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IMPRIMERIE DE H. PERRONNEAU. 


'* A MONSIEUR 

LE COMTE MOLÉ, 

Conseiller detat , Officier de la légion 
d’honneur , Directeur-général des ponts-et- 
CHAUSSÉES , CANAUX , NAVIGATION , PORTS DE. 
COMMERCE , etC. 


MONSIEUR LE COMTE , 


Lorsque vous m’avez permis de vous 
dédier le Tableau des travaux immenses 
exécutés sur toute la surface de t Empire, 
depuis le commencement de ce siècle , 
vous avez été frappé de V objet important 
de cet ouvrage • c’est à cette considéra- 
tion et à votre indulgence pour V auteur , 
que je dois cette nouvelle marque de 
bienveillance , dont je sens tout le prix - 


Je regrette que votre caractère et vos 
principes me forcent à borner à ce senti- 
ment V expression de ma reconnaissance , 
et que vous ne me permettiez pas même 
de rendre justice à vos talens. Quel 
hommage en effet pourrait vous flatter 
autant que le choix d’un Prince qui 
jait distinguer les hommes , qui fait 
briller dun si grand éclat l’Adminis- 
tration à la tête de laquelle vous êtes 
placé -, qui vous voit si bien seconder 

ses vues et embellir encore le nom que 
». 

vous portez ! 

Je suis avec respect , 
Monsieur le Comte , 


Votre très-humble 
et très-obéissant serviteur, 

COURTE*. 


AVERTISSEMENT. 


Les travaux publics , depuis le com- 
mencement de ce siècle , sont l’objet de 
l’étonnement général. Les journaux font 
connaître de teins- en tems quelques-uns 
des plus remarquables ; les articles qui 
en font mention en donnent une haute 
idéé , mais l’intérêt même qu’ils inspirent 
peut faire desirer aux lecteurs d’en avoir ' 
l’ensemble sous les yeux. 

Il me semble aussi que pour bien eh 
concevoir l’importance , il est nécessaire 
de connaître les mesures que l’on a dû 
prendre , les obstacles qu’il a fallu vaincre, 
soit par les ressources de l’art , soit par la 
sagesse et la fermeté de l’autorité. • 

Ce sont ces réflexions qui m’ont déter- • 
miné à me livrer à ce travail. J’ai cherché 
à éviter l’exagération , produit d’un en- 
thousiasme dont on a peine à se défendre, 
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eu voyant cette masse de travaux aussi 
imposans pour la plupart , par leur belle 
construction , que recommandables par 
leur utilité en général. 

Il n’est question dans cet Ouvrage que 
des grands travaux. Il y en a un très- 
grand nombre dont on ne parle pas : telles 
sont des parties de routes neuves cons- 
truites sur les anciennes , d’autres qui 
fonnent des embrânchemens sur celles de 
première et de seconde classe. 

Afin d’éviter aussi une trop grande 
nomenclature de ponts , on a fait seu- 
lement l’énumération de ceux dont les 
longueurs sont au-dessus de soixante pieds. 
Je n’ai pas cru non plus devoir énumé- 
rer de petits canaux d’irrigation ou de 
dessèchement , et d’autres travaux d’un 
intérêt purement local. 

J’ai rappelé très-succiHctement les tra- 
vaux faits anciennement , et qui ont des 
rapports avec ceux de ce siècle. On s’aper- 
cevra , sans doute , qu’on n’en a point 
atténué les avantages , lorsqu’ils en pré- 
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Sentaient d’assez grands pour souffrir la 
comparaison. 

J’ai jugé de l’état où se trouvaient, dans 
les siècles précédens , les routes , les ca- 
naux, la navigation fluviale , les ports de 
commerce, par les mémoires du tems , et 
sur-tout par les édits et ordonnances des 
anciens Rois. On reconnaît par leurs dis- 
positions les désordres dont la répression 
était nécessaire. Les ordres des souverains 
se renouvellant fréquemment sur le même 
objet, peuvent convaincre de l’indiffé- 
rence qu’on mettait à leur exécution , et 
des obstacles qui s’y opposaient. 

Au reste , on n’a pas de grands efforts 
à faire pour, démontrer l’état d’abandon 
où se trouvaient les travaux publics avant 
le dix-huitième siècle. Ces tems ne sont 
pas encore assez éloignés pour que l’on 
puisse, avoir des incertitudes à cet égard. 

En faisant sur chacune des parties de 
cet Ouvrage une notice historique , mais 
courte , j’ai pensé que je lui donnerais un 
peu plus d’intérêt que par une nomencla- 
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ture simple qui pourrait paraître trop 

sèche. 

\ 

Les vastes entreprises dont on s’occupe 
aujourd’hui , n’avaient point échappé pour 
la plupart à la pensée des anciens Gouver- 
nemens ; on avait conçu la possibilité de 
leur exécution , mais les difficultés rebu- 
taient : souvent même on en faisait naître 
pour justifier l’abandon des projets , lors- 
qu’on ne se sentait ni la force ni le cou- 
rage de les fairi exécuter. 

Je n’ai point parlé des routes de Paris 
'à Madrid , par Oloron et Sarragosse. 

De Paris à Strasbourg par la Ferté- 
sous- Jouarre , Montmirail , Etages et 
Châlons. 

De Paris à Strasbourg par Yincennes , 
Lagny , Coulommiers , Sézanne , Vitry- 
le-Français, St.-Dizier, Ancerville, Ligny*, 
Toul, Nancy, Blammont et Phalsbourg. 

De la route d’Anvers à Nimègue par 
Bréda et Bois-le-Duc. 

De celle de Bois-le-Duc à Liège. * 

i w 
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Du Pont d’Huningue sur le Rhin , de 
celui de Mayence. 

Du canal de la Baltique. 

Les projets de ces constructions ne sont 
point encore arrêtés , quelques-uns même 
ne sont pas faits. 

11 y a encore d’autres travaux récem- 
ment ordonnés par Sa Majesté , dont il 
n’a pu être question dans cet Ouvrage ; 
j’ai été obligé de m’arrêter, car iis se 
succèdent avec une telle rapidité, qu’il me 
serait aussi impossible de retracer avec 
ordre les prodiges opérés dans l’intérieur 
par le Prince , qu’il était difficile de suivre 
à l’extérieur la marche triomphale du 
Héros. 


ERRATA. 


Page 49 ) lignes 10 et 1 1 : La longueur totale de Paris à . 

Milan par le Simplon a 177 lieues ; 
lisez : est de 177 lieues. 

Page 67 , ligne 32 : les abords d’ Arène ; lisez: les abords 
de Viüars-Arène. 

Page 99 , ligne 17 : les deux autres 1 i m ,70 ; lisez: 1 i m ,i2. 
Page 1 87 , ligne i 5 : et autres curemens ; lisez : et autres 
curages. 
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TRAVAUX 


DES 



PONTS-ET-CHAUSSEES 


Depuis 1800* 


CHAPITRE PREMIER. 


Coup-d’œil sur les travaux publics avant 
le dix-neuvième siècle. 


Teü de teins après que les Romains eurent été 
chassés des Gaules * on n’apercevait plus que 
quelques vestiges des routes qu’ils avaient tra- 
cées et construites ; celle qui traversait les Alpes 
et conduisait en Espagne, celle qui s’étendait le 
long du Rhin jusqu’à l’embouchure de la Meuse , 
une autre qui traversait la Bourgogne , la Cham- 
pagne et la Picardie, et se dirigeait sur Boulogne- 
sur-Mer , la route qui longeait le Rhône jusqu’au 

1 
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Bas-Languedoc , et sur laquelle s’en formait une 
qui allait à Marseille ; toutes les rbutes enfin 
qui s’embranchaient sur celles-là , et condui- 
saient dans l’intérieur, s’étaient tellement dégra- 
dées quelles devinrent impraticables. 

Il semblait qu’en laissant disparaître les tra- 
vaux des Romains, on voulût se garantir de 
nouvelles incursions de leur part, ou leur rendre 
au moins plus 'difficile l’accès fl’un pays dont 
les communications s’étaient augmentées sous 
leur domination , et qu’ils avaient tenu plus 
facilement dans l’asservissem'cnt par les moyens 
mêmes' qu’ils avaient pris pour le rendre plus 
florissant. Cependant lorsque leur propre pays 
devint la conquête des nations, ils ne furent 
plus redoutables. On aurait pu suivre leurs 
leçons , réparer leurs ouvrages ; mais ces fiers 
dominateurs du monde avaient emporté le goût 
des arts , la science des constructions , et le 
peu de lumières qu’ils avaient répandues s’étei- 
gnit à leur départ ; les peuples retombèrent dans 
la barbarie. On nè songeait plus aux travaux 
poifr les grandes communications ; les besoins 
se bornèrent aux objets de première nécessité : 
on trouvait à sa proximité tout ce qui pouvait 
servir à la nourriture et aux vêtemens. Les 
transports se firent à de petites distances sur des 
bêtes de somme. Les chargemens étant peu 
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Considérables , les voitures ne furent pas fré- 
quemment mises en usage; les chemins publics 
devinrent de simples' sentiers, pour aller d’un 
village à un autre , ou de mauvaises routes 
peu larges , sans solidité , qui conduisaient aux 
villes, et aux provinces. 

Charlemagne connut le besoin des grandes 
communicartions pour le vaste empire qu’il avait 
étendu par ses conquêtes. 11 établit un ordre 
pour la police des routes , il en fit ouvrir plu- 
sieurs , et entretenir un grand nombre ; mais 
après lui on ne vit que confusion et désordre. 
Quelques-Uns de ses successeurs aperçurent le 
mal , et firent des efforts pour le réparer : on 
y parvint difficilement ; plusieurs circonstances 
retardèrent les progrès dans une partie p im- 
portante ; les guerres civiles et étrangères qui 
se succédaient assez rapidement, des connais- 
sances faibles dans l’art des constructions , des 
autorités mal organisées pour faire exécuter les 
ordres du prince, des peuples assez aveugles 
pour ne pas aperçevoir les avantages qu’ils en 
devaient retirer, et opposant une inertie funeste 
à leurs propres intérêts. 

^Lorsque les lumières se répandirent; que de 
nouvelles inventions et de grandes découverte^ 
augmentèrent les fortunes , que d’intrépides 
navigateurs découvrirent un nouveau monde, 
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et trouvèrent une nouvelle route pour aller aux 
extrémités de l’ancien, les habitudes changèrent, 
l’industrie prit plus d’essor, les relations du 
commerce s’étendirent, la nécessité des grandes 
communications se fit sentir. 

Cette révolution dans les mœurs et les habi- 
tudes fit naître le désir des richesses , et recher- 
cher les moyens de les acquérir on eut de 
nouveaux goûts à satisfaire , des jouissances 
nouvelles à se procurer et à conserver ; le nombre 
des voitures de transport augmenta , les routes 
furent beaucoup plus fréquentées ; mais cette 
circulation , qui devint plus grande , acheva 
leur destruction. Elles furent bientôt imprati- 
cables , les champs voisins étaient sillonnés par 
les voitures qui les traversaient pour éviter les 
mauvais pas. De là cette multiplicité de petites 
routes que l’on rencontre encore aujourd’hui 
dans quelques parties de l’Empire, sur-tout dans 
les pays fertiles. 

Les rois cherchèrent à réprimer ces désor- 
dres (i) ; mais les moyens qu’ils prirent ne 
servirent qu’à en montrer l'insuffisance : on vit 
départir des commissaires-généraux dans les 
provinces pour cette partie du service public; 
on avait vu précédemment attribuer aux juges 


(i) Edits et* ordonnances des anciens rois. 
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ordinaires la police des chemins dans leur res- 
sort : dans des tems postérieurs , des trésoriers 
de France forent chargés de l’exécution des 
ordonnances concernant la voierie. Des officiers 
des élections forent autorisés à faire réparer les 
chemins ; on en attribua ensuite la connais- 
sance aux officiers des eaux-et-forêts.- 

Ce changement dans les pouvoirs affaiblissait • 

l’autorité , et empêchait d’arriver au but qu’on 
se proposait d’atteindre ; on se borna à la cons- 
truction de quelques ponts et de quelques chaus- 
sées informes près des grandes villes et dans 
des traverses de marais. Plusieurs seigneurs 
firent des chaussées aux abords de leurs do- 
maines , et se remboursèrent de leurs dépenses 
par des péages qu’ils percevaient sur les voya- 
geurs et les voituriers; d’autres recevaient le 
droit sans en remplir les conditions. 

On vit des confrairies entreprendre aussi de 
grands ouvrages; mais tous ces travaux s’arrê- 
taient aux limites de quelques propriétés, et ne 
servaient qu’a des communications peu éloi- 
gnées , qui ne faisaient que mieux apercevoir lest 
dangers que présentaient les intervalles restés 
dans leur ctàï de délabrement. 

Henri IV eut l’intention de réformer cette 
partie d’administration, et d’y établir le même 
ordre que dans les autres; il créa, en iôgcj*. 
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l'office de Grand-vover en faveur du duc de 
Sully, avec la surintendance des grands chemins,, 
et le pouvoir de commettre des lieutenans dans 
les provinces. 

Il fit achever, en 1604, le Pont-Neuf, dont 
deux arches seulement avaient été fermées sous 
Henri III ;*il se fit présenter divers projets de 
canaux pour la jonction de plusieurs grandes 
rivières ; il fit commencer celui de Briare. Il 
avait, par son édit de i 5 gg, accordé des privi- 
lèges à des entrepreneurs pour le dessèchement 
des marais ; il devait faire ouvrir plusieurs 
grandes routes : déjà il se préparait à jouir du 
bonheur de ses sujets , lorsque la main d’un 
monstre vint arrêter les espérances de ce grand 
homme et plonger la France dans le deuil. 

Louis XIII supprima la place de Grand-voycr, 
et lui substitua quatre trésoriers de France, qui 
furent encore supprimés quelques années après 
leur création. 

Le canal de Briare fut terminé; les ponts 
St. -Michel et de l’Hôtel-Dicu , le Pont-Marie, 
l’aqueduc d’Arcueil , furent construits sous son 
règne ; mais on fit peu de .choses pour les 
chemins publics , et l’on vit continuer les dégra- 
dations que son prédécesseur avait constamment 
travaillé à arrêter. 
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Louis XIV rendit plusieurs Édits qui avaient 
pour objet de rétablir l’ordre dans cette partie. 

Avant lui, et depuis Henri II, les proprié- 
taires riverains des chemins étaient seuls chargés 
de les réparer et de les entretenir. On avait 
cru ne devoir assujettir à cette obligation que 
ceux-là seuls qui faisaient le mal par leurs em- 
piétement sur la voie publique et les dégâts 
qu’ils commettaient ; mais ces moyens étaient 
iusuflisans , les dépeuses devenaient trop fortes 
pour une grande partie de ces particuliers , les 
* autres faisaient une résistance que leur fortune , 
leur naissance et leurs privilèges leur donnaient 
la force d’opposer aux ordres du monarque. 

En 1670 , Louis XIV voulant que chacun 
contribuât dans une juste proportion à des tra- 
vaux dont l’utilité était générale, ordonna que 
tous les propriétaires de fonds, indistinctement 
dans chaque paroisse , seraient chargés de la 
réparation et de l’entretien des routes. TNul ne 
put faire valoir ses qualités et ses privilèges pour 
s’en exempter. 

Il rendit encore plusieurs ordonnances pour 
établir l’ordre dans la police supérieure de l'ad- 
ministration. " . 

Mais ce qui étonne sous un règne aussi bril- 
lant , c’est que l’on se soit si peu occupé des 
constructions de ponts , de la confection ,, des- 
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réparations et entretiens des routes. On montra, 
par plusieurs édits , l’intention d’exécuter , et 
l’on exécuta peu. Ce monarque fit construire 
de vastes palais , des jardins magnifiques , des 
aqueducs superbes , ce beau canal du Midi, qui 
seul aurait fait la réputation de son siècle; mais 
à peine cite-t-on dans les provinces un grand 
pont construit sous son règne (i), et .quelques 
routes importantes ouvertes et terminées. On 
s’occupa seulement de celles qui environnaient 
la capitale , et qui conduisaient aux palais et 
aux châteaux du roi ; les provinces furent né- * 
gKgées. 

Il était réservé à Louis XV d' exécuter ce que 
son prédécesseur paraît avoir eu l’intention de 
faire; c’est sous son règne que la France a 
présenté le spectacle de ces grandes routes 
pavées, pour en assurer la solidité et la durée; 
de ces belles allées d’arbres dont elles sont bor- 
dées , pour servir d’ombrage aux voyageurs , et 
de ressources pour les bois de construction et 
de charronnage. 

La correspondance de la capitale avec toutes 
les principales villes des provinces s’étendit et 


(i) On peut citer celui de Saintes construit en 1666 * 
et dans Paris , celui de la Tournelle, le Pont-au-Change. 
jçt le Pont-Royal. 
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devint plus prompte ; la ville de Paris , qui , 
auparavant, semblait dans un grand éloigné* 
ment, par la difficulté d’y parvenir, parut se 
rapprocher des provinces. 

On ne formait plus en vain les projets de 
voir cette capitale ; l'entreprise qui autrefois 
paraissait un grand voyage , ne fût plus que 
l'affaire d’une promenade, et des parties les plus 
éloignées de la France , on arrive à cette ville 
en quatre ou cinq jours dans des voitures solides 
et commodes. Il se trouve maintenant peu d’in- 
dividus un peu aisés qui ne soient venus rendre 
hommage à cette superbe cité. Autrefois celui 
qui avait pu y arriver, devenait, à son retour 
dans la province, un objet de curiosité, comme 
s’il fût venu des pays les plus éloignés. 

Louis XV a eu la gloire de procurer à ses 
sujets ces heureuses facilités. 

Il établit un bon ordre dans l’administration , 
et c’est sur-tout depuis 1742 que celte partie 
importante a été traitée méthodiquement , et 
d après des vues générales. M. de Xrudaine père, 
fut chargé du détail des Ponts-et-Chaussées. Son 
fils lui succéda dans cet emploi , et on joignit 
à ses attributions les ports de commerce, la 
navigation des rivières et des canaux. 

Afin d’avoir, pour l’exécution des travaux, 
des hommes dont l'instruction ci les taleus assu* 
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reraîentde bonnes constructions, et pour donner 
plus de consistance au corps des ingénieurs , 
on établit en 1 747 une école spéciale pour former 
des sujets qui seraient uniquement destinés à 
faire des projets , et à veiller à l’exécution des 
travaux , qui devaient être approuvés par l’as- 
semblée des chefs du corps , présidée par 1 & 
magistrat auquel était confiée cette direction. 

Le célèbre Pcrronet fut chargé de cet établis- 
sement , d’où sortirent plusieurs hommes à 
grands talens , qui ont parfaitement rempli les 
vues du monarque. 

Une quantité prodigieuse de routes furent 
tracées avec habileté et construites avec soins. 

On éleva beaucoup de ponts sur les rivières 
les plus larges. On vit alors paraître un nouveau 
système de construction , dont je n’entrepren- 
drai point de discuter les avantages, compa- 
rativement à l’ancienne forme ; mais on convient 
assez généralement que les arches surbaissées 
donnent plus d’élégance et de légèreté à ces 
grands monumens , que les arches étant plus 
larges, les eaux trouvent moins d’obstacles * 
s’écoulent plus facilement , ne forment point 
autant d’attérissemens , et que la navigation 
n’éprouve point de difficultés à leur passage. 

De grands canaux furent entrepris , entre 
autres ceux de Bourgogne , de Picardie. 
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On imagina de nouvelles machines pour per- 
fectionner les travaux , en rendre la confection, 
plus facile , éviter les accidens , diminuer le 
nombre de bras et rendre la dépense moins 
pnéreuso. 

Sous le gouvernement de Louis XVI on suivit 
les mêmes principes d’administration , et les 
mêmes méthodes pour l’exécution des travaux : 
on acheva ce que son prédécesseur n’avait pu 
terminer j on fitde nouveaux ouvrages, les routes 
furent entretenues avec le même soin, et M. de 
la Millière * qui était chargé de cette partie , 
la conduisit avec une grande surveillance, beau- 
coup de talens et de zèle il contribua à la 
gloire de cette partie importante du service 
public par son extrême attention à la bien diriger. 

Il restait sans doute beaucoup à faire pour 
perfectionner cette partie d’administration pu- 
blique ; il y avait encore plusieurs travaux à 
achever , dont l’exécution était entravée par l’em- 
barras des finances et l’anxiété dont on cherchait 
à sortir; mais la France était couverte de routes 
magni fiques ; l’étranger y accourait pour admirer 
ce beau royaume ; les souverains y étaient attirés 
par le désir de voir paç eux-mêmes cette abon- 
dance et cette prospérité publique , dont ils 
entendaient parler , et d’en connaître les causes , 
afin de suivre cet exemple pour leurs propresé tats . 
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Aucun royaume ne pouvait offrir des com- 
munications aussi belles et aussi étendues. La 
France acquit une supériorité décidée pour 
la construction des ponts en pierre , les au- 
tres nations ne peuvent lui contester cet avant 
tage : ceux de Neuilly , de la Concorde , de 
St.-Maxence , d’Orléans , de Mantes , et plu- 
sieurs autres construits par M. Perronet , peu- 
vent servir de modèles. 

Les routes ont été tracées avec beaucoup d’art, 
d’après les principes que les étrangers ont sou- 
ventadoptés : quelques-unes, il estvrai, manquent 
de solidité , exigent des réparations fréquentes 
et des entretiens soutenus ; mais on ne doit 
point imputer ces inconvéniens à la négligence 
ou à l’ignorance des ingénieurs ; la nature du 
sol , en beaucoup d’endroits , et la mauvaise 
qualité des matériaux en général en France , en 
sont les véritables causes. C’est dans cet état 
que la révolution vint surprendre ce beau 
royaume. 

Pendant les années qui suivirent cette époque 
jusqu’au commencement de ce siècle, les tra- 
vaux publics furent abandonnés -, les dégradations 
s’étaient accrues avec une rapidité effrayante , les 
secours qu’arrachait l’urgence des besoins étaient 
absorbés aussitôt qu’ils étaient accordés. On 
s’occupa de l’amélioration de quelques ports et 
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de faibles parties de route ; mais , à peine com- 
mencés , les travaux cessaient par l’impuissance 
de les continuer. La marche fréquente des trains 
d’artillerie , qui traversaient le royaume dans 
tous les sens , défoncèrent les chemins , qu’une 
négligence absolue rendit impraticables. 



des Ponts-et-Chaussées. iS 

bilité d’exccuter j son infatigable activité devance 
l’avenir ; avide de toutes les gloires , il veut 
donner à ses contemporains les jouissances qu’il 
prépare pour la postérité. Craignant de laisser 
trop à faire à ses descendans , il ne songe qu’à 
leur réserver le soin de conserver, et le plaisir 
de régner paisiblement. 

' Dès les premières années du siècle, des ordres 
furent donnés pour les réparations des grandes 
routes et des fonds affectés à cette dépense. Sur 
tous les points de la France des routes neuves 
ont été entreprises ; on en voit déjà plusieurs 
xjui sont terminées. 

Les regards du Monarque ne se sont pas 
seulement fixés sur les routes de l’ancienne 
France , de grandes communications s’ouvrent 
dans les nouveaux dépârtemens au-delà des 
Alpes. 

On peut ici faire remarquer que l’on rend aux 
peuples de l’Italie ce que les Romains firent 
autrefois chez les Gaulois , avec cependant une 
différence qui honore la France : les empereurs 
firent construire beaucoup de routes dans les 
Gaules ; mais ils considéraient plus le maintien 
de leur autorité , que la prospérité des nations 
subjuguées. Ils avaient besoin d’employer aux 
travaux les troupes et les peuples nouvellement 
soumis j les unes , pour les occuper , et les 
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autres , pour les tenir plus facilement sous l’op* 
* pression. 

On sait bien que l’on parvenait toujours au 
même but , de rendre les provinces plus floris- 
santes j mais on diffère dans les moyens. On 
n’obtenait , sous les empereurs , que par la force 
et la violence , les travaux nécessaires à leur 
puissance : en les ordonnant maintenant, on 
cède aux vœux des peuples qui les sollicitent. 
Les Romains appesantissaient leur joug, en ren- 
dant esclaves les malheureux que l’on em- 
ployait ; on vient aujourd’hui au secours de 
l’indigent -, il prête ses bras pour un salaire qui 
le console et le nourrit. Enfin , les peuples nou- 
vellement conquis partagent le sort des vain- 
queurs et sont traites en frères. 

Beaucoup de grandes routes sont aussi ordon- 
nées et ouvertes dans les départemens réunis qui 
sont situés au Nord. 

Des ponts ont été construits sur les princi- 
pales rivières deFrance ; on en a réparé d’autres 
qui , depuis lôngtems, ayant été renversés , exci- 
taient des regrets, qui s’augmentaient par de 
vaines sollicitations pour leur reconstruction. 

On en a vu quatre s’élever en peu de tems 
dans la capitale , et des quais magnifiques border 
la rivière qui la traverse. Des cales étroites et 
incommodes ont été remplacées par deux bons 
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forts , qui reçoivent les marchandises destinées 
à l’approvisionnement de cette grande ville. 
Ejjle présente maintenant un spectacle peut-être 
unique dans le monde; une lieue de quais larges 
et commodes sur les deux rives de la Seine, 
ornées de belles maisons; et quand cette ville 
se bornerait à ce seul avantage , que peut-être 
On n’admire pas assez , elle serait encore une 
des premières de l’Europe. 

Ce n’était que par une succession de plu- 
sieurs siècles que l’on était parvenu à encais- 
ser la Seine dans quelques parties, et à cons- 
truire des ponts pour communiquer d’une rive 
à l’autre. Dans l’espace de dix ans seulement, 
on a fait presqu’autant de travaux 
tait avant le siècle actuel. 

D’autres travaux de ce genre ont été exécutés 
dans plusieurs départemens. 

De grands canaux sont entrepris , et en partie 
exécutés ; des rivières dont la navigation était 
nulle , sont ouvertes au commerce par les tra- 
vaux faits 5 pour les rendre navigables. 

Des ports de commerce , que la négligence 
abandonnait aux caprices et aux fureurs de la 
mer, ont reçu de grandes réparations et des 
constructions nouvelles. 

D’immenses terrons couverts d’eau une 
partie de l’année , et qui , par leur insalubrité , 

2 
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détruisaient la population riveraine, ont été 

assainis et rendus à l’agriculture. 

Cette rapidité que l’on observe dans l'exécu- 
tion des travaux, et à laquelle on n’était pas 
accoutumé, pourrait faire craindre pour quel- 
ques-uns peu de solidité , et faire desirer que 
l’on mit plus de tems à leur construction ; 
mais cette lenteur qu’on remarquait autrefois 
dans les travaux, ne devait point être attribuée à 
une sage prévoyance, ni à la prudence, qui 
conduit à pas lents des opérations que le tems 
doit consolider : l’embarras des moyens suffi- 
sans , l'indifférence , une nonchalance d’esprit * 
qui éloignait tout ce qui pouvait se présenter 
pour la gloire du Monarque, frappaient d’inani- 
tion les travaux entrepris souvent sans nécessité, 
et plus souvent encore par les calculs de l'intérêt 
particulier, et par un désir passager de faire, 
parler de soi. 

Ici , par une admirable prévoyance , les 
moyens d’exécution sont assurés , non-seule-, . 
ment pour les premières années des travaux 
projetés et entrepris , mais encore pour les con- 
duire à leur perfection : aucun projet n’est arrêté, 
sans que la dépense prévue n’en soit assurée par 
des mesures que ne pourraient même déran- 
ger des évcneiuens dont op a prévenu d’avance 
les effets. • 
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On ne peut donc accuser de trop de pré- 
cipitauon dans des travaux dont la prompte 
execution étonné j les moyens les accompagnent 
et souffrent rarement des retards : tout se fait 
sans confusion : et tels ouvrages qui ne deman- 
dent encore aujourd’hui même que trois ou 
quatre ans , pourraient être faits en un ou deux 
ans si 1 on doublait les moyens. 

Ainsi l’on peut assurer que tous les grands 
travaux entrepris depuis le commencement du 
siècle, et dont quelques-uns sont terminés, 
seront achevés avant dix ans. 

La France, dès ce moment, se trouvfc,placée 
dans ’un cadre brillant et digne du vaste et 
grand Empire. 

4 De quelque côté qu’on y arrive , on peut s’ar- 
rêter et admirer des moiiumens qui annoncent 
la grandeur de celte nation et le génie de son 
Prince. 

V 

Du Ifcjté de l’Italie, trois routes construites 
à travers les Alpes , aplanies par les efforts de 
l’art , forment les entrées magnifiques du beau 
pays que l’on va parcourir. 

En arrivant par la Suisse et l’Allemagne , on 
s’arrêtera pour admirer ce superbe canal Napo- 
léon, qui réunit le Rhin à la Saône, et qui 
devant être terminé dans peu d’années, facilitera 
le commerce du Nord avec la Méditerranée. 
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Le pont construit sur le Rhin , yis-à-vis de Kehl s 
depuis le commencement du siècle , doit aussi 
fixer l’attention du voyageur. 

Au Nord , en venant de Hollande et d’Angle- 
terre , on parcourra cet admirable canal de Saint- 
Quentin, qui vient d’être terminé, et qui ofïre 
tant de ressources an commerce de la Belgique 
avec la capitale , et qui ouvre une grande com- 
munication entre Anvers et Marseille. 

* 

Enfin , le canal du Midi offre au voyageur 
qui descend les Pyrénées , ce beau fleuve artifi- 
ciel qui réunit la Méditerranée à l’Océan. 



* 



< 


Digitized by Google 


des Pûnts-f.t-Chaussees. ai 

« 


CHAPITRE III. 

« 

Direction des travaux 1 


Dès les premières années du siècle , on sjpc- 
cupa de la réorganisation de cette partie essen- 
tielle de l’administration publique. 

Un Directeur- général pris parmi les conseil- 
lers d’état fut nommé pour être chargé de pe 
service , et M. Cretel fut le premier que Sa 
Majesté honora de sa confiance pour cette 
partie. 

^Anciennement celui qui était à la tête de l’Ad- 
ministration la dirigeait sous le titre d’inten- 
dant-général. 

Cette dénomination de Directeur-général n’est 
pas nouvelle; car il paraît (i) que Louis XIII, 
après avoir supprimé le titre de Grand-voyer, 
donné par son prédécesseur à M. le duc de 
Sully , avait attribué la surveillance des Ponts- 


(i) Encyclopédie in-fol. tome III , page 275 , édition 
de ij 53 . . ' 
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et-Chaussées aux trésoriers de France ; et ensuite 
à un Directeur-général , qui en avait la surin- 
tendance. 

Louis XIV, dans son édit de 1713 , portant 
création de quatre offices de trésoriers-généraux 
et de quatre contrôleurs généraux des Ponts- 
et-Chaussées, parle de ja direction de cette partie 
confiée à l’un des commissaires de son conseil. 

Enfin on voit dans le Traité de la police (1) 
que» sous Louis XV, quelques années apres la 
régence , il y eut un Directeur-général pris 
parmi les seigneurs de la Cour ou dans le con- 
seil du roi , qui avait sous ses ordres un ins- 
pecteur-général , quatre inspecteurs particuliers, 
un premier ingénieur et vingt-trois ingénieurs 
répartis dans les provinces , qui avaient chacun 
une généralité pour département dans les pays 
d’élection. 

Parla suite on substitua à ce titre celui .d’in- 
tcndant-général ,, 

.Aujourd’hui les inspecteurs - généraux avec 
cinq inspecteurs divisionnaires , forment le 
Conseil général des Ponts-et-Chaussées. 

Le Directeur-Général préside ce conseil , où 
assistent les auditeurs au conseil d’état. , qui 
sont au nombre de neuf, attachés à l’adminis- 


(1) Tome IV , page 4?4 ? édition in-Jol. de 1738. 
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tratîon des Pouls-et-Chaussées. Ils y ont voix 
délibérative. 

On discute dans cette assemblée tous les 
projets de travaux qui sont présentés , sur les 
affaires contentieuses relatives aux usines , sur 
toutes les difficultés concernant les objets d’art ; 
le conseil donne son avis , M. le Directeur fait ' 
d’après cet avis , s’il l’adopte , son rapport au 
Ministre , qui prend les ordres de Sa Majesté. 

Les inspecteurs divisionnaires sont chargés 
de faire des tournées générales ou partielles dans 
les départemens de leur inspection , et • d’en 
rendre compte an Directeur-général , ainsi que 
de tout ce qui concernera régularité du service. 

L’Empereur a décidé que ces inspecteurs se 
rendraient tous chaque année à Paris pour les 
conseils d’administration, a^n cjjy présenter les 
projets de dépenses de l’année , les bases de l’ad- 
judication des travaux , et les plans et devis des 
grands ouvrages projetés. 

Par ce moyen on aura des connaissances 
générales sur les besoins du service } On les 
obtenait bien , mais d’une manière moins uni- 
forme ; puisqu’une partie seulement des inspec- 
teurs étaient obligés de venir à Paris. 

D’ailleurs par cette mesure que Sa Majesté 
a ordonnée de son propre mouvement , ou 
sera plus à portée de distinguer les intérêts. 
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particuliers de chaque département ; les besoins 
de tous seront mieux connus , et M. le Direc- 
teur-général , d’après des connaissances plus 
positives que la discussion lui procurera , en 
rendra compte à Sa Majesté avec plus de certi- 
tude et de conviction. 

* Les ingénieurs en chef sont chargés de la 
rédaction des projets de travaux , des devis 
des ouvrages et des détails estimatifs -, ils sou- 
mettent aux préfets les conditions des marchés 
ou entreprises. 

Us assistent aux adjudications , et donnent 
leur avis sur le cahier des charges et sur les 
adjudications ; ils dirigent et surveillent l’exé- 
ci tion des travaux. 

Us doivent faire deu£ tournées par an dans 
l élendue de lpur département pour visiter et 
vérifier les travaux . surveiller les entreprises , 
reconnaître les projets , et exécuter , s’il en est 
besoin , sur le terrain les opérations néces- 
saires pour assurer la formation des projets. 

Les ingénieurs ordinaires rédigent aussi des 
projets , mais il faut qu’ils soient visés par les 
ingénieurs en chef. 

Us lèvent les plans , font les dessins , toisés , 
nivellemcns , et tout ce qui est nécessaire à la 
formation des projets dont il sont chargés ; 
Us en préparent les devis et détails estimatifs* 
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Ils font exécuter les travaux 3 les surveillent , 
et rendent compte à l'ingénieur en chef de 
la lionne ou mauvaise exécution , enfin de tout 
ce qui concerne le service. 

Ils ont sous leurs ordres des conducteurs qui 
surveillent les travaux , aident les ingénieurs 
dans la levée des plans. 

Ce corps a commencé sa réputation par les 
soins de MM. de Trudaine et Perronet. Vers 
le milieu du siècle dernier, ils établirent l’Ecole 
qui , sous leur direction , acquit de la célébrité. 
Avant cette époque , les ingénieurs avaient peu 
d’occasions de faire connaître leurs lalens. Les 
jeunes gens qui se destinaient \ cet état trou- 
vaient peu de i*hssources pour leur instruction. 

Cet établissement , ou sont recueillis les in- 
ventions , les procédés utiles , les modèles de 
monumens , est un centre où l’on puise toutes 
les connaissances necessaires à cet état , et 
sans lesquelles on aurait vu se perpétuer la 
médiocrité. 

Cette école d’application est dirigée par un 
inspecteur-général sous la surveillance du Di- 
recteur-général des Ponts-et-Chaussées. Cet 
inspecteur-général est M. de Prony , savant 
connu par d’excellens ouvrages , qui donnent 
aux élèves des conaaissauçes utiles à leur art, 

1 - ■ i.4 
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Le directeur de l’Ecole a sous lui un inspec- 
teur ayant le grade d’ingénieur en chef. 

Les professeurs sont au nombre de trois s 
le premier enseigne la stéréotomie appliquée 
à la coupe des pierres et des bois , et la pra- 
tique des constructions comprenant celle des 
routes et des travaux hydrauliques. 

Le deuxième enseigne l’architecture civile et 
les arts du dessin qui se l’apportent aux cons- 
tructions en général. 

Le troisième enseigne la mécanique appli- 
quée. 

Ces professeurs sont pris parmi les ingénieurs 
reconnus capables de donner de l’instruction. 

Les élèves , pendant l’été , soniordinaircment 
envoyés sur les travaux , pour faire l’applica- 
tion des principes qu'ils ont reçus , et en mêmes 
tems pour aider les ingénieurs dans leurs opé- 
rations. 

Le nombre des élèves a été fixé à‘ soixante 
qui , conformément à la loi du 3o vendémiaire 
an IV , doivent être tirés de l’Ecole polytech- 
nique. Cette obligation , qui est de rigueur et 
sans exception , a l’avantage d’un premier degré 
d’instruction qui rend les élèves à leur entrée 
à l’Ecole des Ponts-et-Chaussées , propres à 
entendre les leçons qui y sont données. C’est 
un moyen de plus d’obtenir de bons ingénieurs j 
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mais il ne faudrait pas cependant en conclure 
que les ingénieurs sortis de l’ancienne Ecole 
manquaient de connaissances et d’une instruc^ 
tion suffisante ; car il y a parmi ces ingénieurs 
des hommes distingués par leurs talens et leurs 
lumières -, peut-être que par la suite il s’en trou* 
vera encore davantage , c’est ce que le nouvel 
établissement fait espérer. 

M. le comte Molé Direfcteur-général actuel 
des Ponts-et-Chaussées , a pris des mesures pour 
prévenir le désordre tant par une surveillance 
personnelle , que par le soin qu’il a eu de placer 
à la tête de cette Ecole des ingénieurs d’un grand 
mérite et d’une sévérité qiy; commande l’impor- 
tance d’un établissement qui jusqu’ici s’est acquis 
une si grande réputation. 

M. le comte de Montalivet dirigea cettç admi- 
nistration après M. Cretet. Avant de quitter cette 
partie pour être Ministre de l’intérieur , il a eu 
soin de faire connaître à l’Empereur les ingénieurs 
cjui lui paraissaient mériter le plus d’être distin-^ 
gués : les récompenses qui leur ont été distri- 
buées sont des témoignages honorables de la 
puissante protection de Sa Majesté. 

La multiplicité des travaux qui s’exécutent 
dans un empire aussi vaste , a nécessairement 
étendu les attributions de l’Adxninistration géné- 
rale. Toutes les parties quelle embrasse main- 
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tenant ont du éprouver quelques entraves , par 
les differentes législations des nouvelles contrées 
réunies à l’Empire français : il a paru néces- 
saire de les soumettre à un système uniforme, 
afin de rendre le mouvement plus facile, et 
l’exécution des ordresduMonarqueplusprompte. 

Mais en amenant tous ces peuples divers à 
un même esprit, on pouvait encore remarquer 
quelque différence dans la manière d’interpréter 
les actes de l’autorité suprême , et l’on devait 
s’attendre à des retards dans les mesures que 
l’on ordonnait. ♦ 

Pour aplanir toutes les difficultés , Sa Majesté 
a voulu qu’une partie de l’administration fût 
confiée à des magistrats pris parmi ses nou- 
veaux sujets , et recommandables par la consi- 
dération dont ils jouissent et les connaissances 
particulières qu’ils ont des localités. 

En conséquence, par décret du 23 juillet 1810, 
M. Fabbroni (de Florence), maître des requêtes, 
a été chargé spécialement, sous les ordres du 
Directeur-général des Ponts-et^Chaussées , de cl 
service au-delà des Alpes. 

Par un décret du ?o du même mois , ses 
attributions sont fixées, et trois auditeurs au 
conseil d’état sont mis sous, ses ordres immé- 
diats. Ce décret fixe la résidence du maître 
dés requêtes à Paris. U assiste au Conseil des 


des Ponts-eî- Chaussées. 29 

Ponts-et-Chaussées , qu’il préside en l’absence 
du Directeur-général. ■ 

Un autre décret du 22 décembre 1810 charge 
un maître des requêtes du service des Ponts-et- 
Chaussées en Hollande , sous les ordres immé- 
diats du Directeur-général : sa résidence est fixée 
à Amsterdam. Ml Wandenhoute est le magistrat 
que Sa Majesté a nommé à cette place; quatre 
auditeurs au conseil d’état* sont mis sous ses 
ordres, par décret du 14 novembre 1810. 

La Hollande est maintenant divisée en sept 
nouveaux départemens , qui forment la seizième 
inspection divisionnaire des Ponts-et-Chaussées , 
avec deux sous-divisions. 

Les deux inspecteurs-généraux du Waterstat, 
qui étaient en fonctions à l’époque du décret, 
ont reçu le titre et le traitement d’inspecteurs- 
généraux du Corps impérial des Ponts-et-Chaus- 
sées, et ils remplissent les fonctions d’inspecteurs 
divisionnaires dans chacune des sous-division#. 

Ce décret porte le nombre des ing'énieurs en 
chef à sept , celui des ingénieurs ordinaires à 
seize , avec deux aspirans; il règle leurs fonctions 
et fixe leurs traitemens ; il les assimile aux ingé- 
nieurs des Ponts-et-Chaussées , et Us font partie 
de ce corps impérial. 
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CHAPITRE IV. 

i 

. Moyens de conservation. 


Après s’étre occupé de réparer promptement 
les anciennes communications , et d’en établir 
de nouvelles, on n’a point négligé les moyens 
de conservation , dont l’oubli rendrait nulles les 
premières dépenses. 

On avait d’abord établi une taxe d’entretien 
des routes , dont le montant devait être unique- 
ment affecté à cet usage ; mais on a remarqué 
que l’impôt pesait trop sur le commerce; que 
les frais de perception , quoiqu’à la charge des 
fermiers, n’en étaient pas moins prélevés sup 
le peuple ,*et,ne rendaient au trésor public que 
la moitié tout au plus de son produit. 

Des circonstances particulières ; et souvent 
imprévues, empêchant d’appliquer des fonds 
provenant de l’impôt à certaines routes sur les- 
quelles ils avaient été perçus, excitaient des 
plaintes souvent fondées. 

Celte taxe fut supprimée le aa septembre 1806, 
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et remplacée par un impôt sur le sel, qui a 
donné en partie au Gouvernement les moyens 
de satisfaire à l’entretien des routes de première 
et deuxieme classes. 

Celles de troisième classe sont entretenues 
d’après les votes des conseils-généraux des dépar- 
temens, qui sout autorisés par décret à s’imposer 
à cet effet. Le Gouvernement vient quelquefois 
à leur secours , lorsque l’imp'ôt ne suffit pas. 

Un autre moyen de conservation a été adopté 
et suivi d’un, prompt succès. 

Par décret du 7 ventôse an 12 , il fut ordonné 
que le poids des voitures serait fixé à raison 
de la largeur des jantes des roues. 

On eut beaucoup de peine à détruire d’an- 
ciens préjugés contre la largeur des jantes; on 
fit de toutes parts des réclamations contre cet 
établissement : on prétendait qu’il faudrait aug- 
menter le nombre des chevaux pour le même 
chargement que l’on était accoutumé à mettre 
sur les voitures dont les roues étaient à jantes 
étroites. On se récriait sur-tout sur la dépense 
de son premier établissement. 

Le Gouvernement écouta toutes les plaintes ; 
il en examina les motifs, et fit faire des expé- 
riences sur le poids des voitures de diverses 
dimensions , avec des roues correspondantes au, 
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poids , afin d’en déterminer invariablement ld 
chargement , en raison de la largeur des jantes. 

On acquit la* certitude que les voitures à 
larges jantes ont plus de solidité , quelles 
franchissent avec le même poids plus facilement 
les mauvais pas , et que le cheval du timon , 
éprouvant moins de secousses , n’est plus autant 
fatigué.- 

Enfin , on s’est convaincu dans tous les dépar- 
temens de l’avantage des nouvelles roues -, on 
n’en voit plus d’autres sur les grandes routes 
lorsque les voitures sont attelées de plus d’un 
cheval. Les routes se ressentent déjà de ce moyen 
conservateur, que vainement sous Louis XVI 
on avait cherché à employer. On avait accordé 
des primes d’encouragement , le Gouvernement, 
avait fait quelques avances pour le premier éta- 
blissement, on avait même envoyé des roues 
dans plusieurs provinces ; ori en vit très-peu 
paraître , et la loi n’eut aucun effet. 

M. le comte de Montalivet , étant alors Direc- 
teur- général , mit à l’exécution de la loi toute 
la prudence et la sévérité nécessaires ; et lors- 
qu’il se fut bien convaincu de la futilité des 
moyens dont on s’appuyait pour l’éluder , il eu 
suivit l’exécution avec constance , et parvint , 
par sa fermeté, à faire adopter 'généralement 
cette mesure. Son successeur ayant été à portée* 
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pendant qu’il était préfet , d’en reconnaître tous 
les avantages , a rejeté constamment les excep- 
tions que l’on sollicitait , mais dont il savait 
parfaitement distinguer les motifs. 

Afin de s’assurer que les chargemens n’excé- 
deraient point le poids déterminé, on a établi, 
sur différens points de l’Empire , des ponts à 
bascule sur lesquels les voitures doivent être 
pesées. 

.Mais toutes ces précautions, qui, dans Je 
principe , promettaient d’heureux succès , ont 
éveillé la cupidité, et lui ont fourni des ressources 
contre la loi. 

On s’est aperçu que les ronliers , pour ne 
point paraître en surcharge lorsqu’ils arrivent à 
ces ponts , allègeut leurs voitures avant d’y arri- 
ver, et reprennent, après les avoir passés, le 
surcroît de chargement , qu’ils ont soin de faire 
porter sur de petites voitures, Ils font aussi 
avec les préposés des arrangemens qui adou- 
cissent leur surveillance. # 

11 en est résulté que dans les départemens où le 
roulage est considérable, les chargemens sont 
beaucoup trop forts , et que la largeur des jantes 
garantit encore à peine les routes de la détério- 
ration. 

Cet établissement avait été fait à l’exemple de 

5 
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l’Angleterre, où il a complettement réussi. Otf 
pourrait s’étonner de ce qu’en France il ait 
obtenu moins de succès. Peut-être qu’en exami- 
nant attentivement d’où peut venir celte diffé- 
rence, on en trouverait en partie les causes dans 
la nature du sol et la qualité des matériaux, qui 
sont en général plus solides len Angleterre qu’en 
France : les distances y sont moins longues , 
permettent des voyages plus fréquens , et expo- 
sent les denrées à moins d’avaries. En France , 
les trajets sont quelquefois très -longs -, certaines 
marchandises exigent des transports prompts ; 
et les spéculations du commerce, qui souvent 
n’ont d’avantages que par la célérité, obligent 
d’augmenter les chargemens en raison des be- 
soins , et .font employer des voitures dont ou 
a soin , par l’appât d’un gain plus considérable , 
d’éviter le grand nombre. 11 résulte de là que 
le poids des voitures, quoique n’excédant pas 
celui déterminé par la loi, fatigue encore les 
routes par leur circulation fréquente. 

L’Angleterre trouve aussi une très-grande 
ressource pour la conservation de ses roules 
dans ses canaux , ses rivières et ses ports dé 
mer, dans un pays beaucoup moins étendu que 
la France , et dont les extrémités sont plus 
rapprochées du centre. 

Enfin, quoi qu’il en soit, en administration 
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• 

les abus qui s’introduisent dans les nouveaux 
établissement ne doivent point décourager ; les 
idées qu’ils font naître conduisent. à trouver des 
moyens de répression; ou bien, les inconvc- 
niens qu’on n’avait pas prévus , et que l’on 
aperçoit par l’expérience , font recourir à des 
mesures qui finissent par prévenir le mal et en 
arrêtent le cours. 
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CHAPITRE Y. 

t 

Des Routes . 


Je ne m’étendrai pas sur Futilité des grandes 
routes: cette matière a suffisamment été traitée 
par des auteurs versés dans cette partie d’admi- 
nistration publique , l’expérience en a fait assefc 
connaître l’importance. On sait que sans des 
communications faciles pour le transport des 
denrées , le commerce est nul , et que l’on ne 
peut espérer de voir régner l’abondance dans un 
pays privé de cet avantage. 

D’ailleurs, mon dessein n’est point de faire un 
traité sur cette matière ; il ne s’agit ici que de 
faire connaître jusqu’à quel point on a porté , 
depuis le commencement de ce siècle , l’activité 
dans des travaux qui étonnent par leur multi- 
plicité et leur construction. 

On a vu que c’est principalement sous 
Louis XV que l’on s’est occupé de la construc- 
tion des routes, et que celte partie importante 
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est peut-être celle qui fait le plus d'honneur à 
son règne. 

On n’était point parvenu à cet état brillant 
sans obstacles ; on eut à étouffer les clameurs 
de l’ignorance et de la cupidité : de tous côtés 
on voyait s’élever des plaintes contre les éta- 
, blissemens qu’il fallait contraindre le peuple à 
recevoir pour son propre intérêt ; mais aussi les 
moyens que l’on prenait pour parvenir au but 
n’étaient point exempts de reproche , et les in- 
quiétudes du peuple pouvaient être justifiées 
par des formes vexatoires qui approchaient trop 
de l’arbitraire. L’envahissement* des propriétés 
sans aucune indemnité, la contrainte qui con- 
duisait aux travaux , dont la plupart souvent ne 
servaient qu’à des hommes puissans, qui, trom- 
pant le Monarque , en obtenaient la confection , 
sous prétexte d’utilité publique; toutes ces causes 
excitaient des murmures, et faisaient regarder 
comme une calamité publique l’ouverture d’une 
roule. 

On n’apoint à redouter aujourd’hui les mêmes 
plaintes ; on peut ordonner des travaux sans 
craindre d’exciter des mécontentemens ; les 
peuples mêmes viennent au-devant des inten- 
tions du Prince : leurs demandes à cet égard 
se multiplient tellement , que l’on a: moins à 
céder à leurs vœux qu’à en prévoir les résultats. 
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Beaucoup de communes veulent faire des 
efforts qui souvent sont au-dessus de leurs 
forces, et l’Administration se voit contrainte à 
des refus qu’exige la prudence , lorsque ces 
communes ont plus consulté leurs désirs que 
leurs moyens. 

Une des grandes causes de sécurité lors dfe 
l’ouverture d’une route , vient de l’assurance 
où l’on est d’être indemnisé du terrain dont 
l’intérêt public demande le sacrifice ; aucun 
détail estimatif n’est présenté sans un article 
portant le montant des indemnités. M. le comte 
Molé , Directeur-général actuel , est , sur cet 
objet , d’une justice rigoureuse , et d’après ses 
principes , l’indemnité doit toujours être préa- 
lable , ou au moins suivre de près l’ouverture 
des travaux , lorsque l’urgence exige qu’on les 
commence sans retard. • 

D’après diverses lois que celle du 16 sep- 
tembre 1807 n’avait fait que confirmer , les 
indemnités dues pour les dépossessions qti’cxige 
l’utilité publique , devaient être réglées par les 
conseils de préfecture, qui statuaient sur l’éva- 
luation faite par deux experts , ou par trois en 
cas de dissidence des deux premiers. 

Cette foi qui exigeait des formalités inutiles 
en certaines' circonstances, était cependant une 
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sauve-garde contre l’expropriation forcée sans 
indemnité. 

Mais .ses dispositions ont encore paru insuf- 
fisantes pour la conséfrvation des. propriétés , 
lorsque l’utilité publique sévèrement reconnue 
n’en exige point l’abandon. 

La loi du 8 mars 1810 a prévu tous les cas 
ou l’arbitraire pourrait s’introduire ; elle en a 
sagement éloigné les moyens. 

Avant que l’on statue sur l’indemAité qui est 
due , il faut que l’utilité de l’expropriation ait 
été reconnue. 

Elle s’opère par l’autorité de la justice, mais 
le tribunal fte peut lui-même être juge de l’uti- 
lité de l’expropriation , il faut qu’un décret 
l’ordonne, que le préfet désigne les propriétés 
sur lesquelles les travaux doivent être entre- 
pris , et par une disposition sage de la loi -, 
les erreurs qui pourraient se commettre dans 
cette désignation sont prévenues ; l’application 
ne peut être faite à aucune propriété particu- 
lière qu’après que les parties intéressées ont 
été mises en état dy fournir leur contredit , 
selon des formes précises et claires qu’elle 
prescrit. , 

Ainsi chaque propriétaire est admis à pro- 
poser ses moyens contre l’exécution même des 
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iravaux, lorsqu’il pense que la cession de son 
terrain ne doit pas y être comprise. 

Ces sortes de contestations sont examinées 
par une commission p^sidéc par le sous-préfet 
de l’arrondissement -, elle fait son rapport au 
préfet qui statue immédiatement , et détermine 
définitivement les terrains qui doivent être 
compris dans la cession. 

Après ce premier point décidé, on statue 
sur le prix du terrain cédé ; mais ici la loi *a 
encore voulu garantir le propriétaire des effets 
des préventions que de premières contestations 
auraient pu faire naître. Lorsqu’il y a dissen- 
timent sur l’évalution , c’est le tribunal qui en 
connaît, ainsi que de toutes réclamations rela- 
tives à l’infraction des règles prescrites. Le tri- 
bunal fixe les indemnités. 

Toutes les précautions dont la loi a voulu 
investir les propriétés pour les* garantir de la 
dépossession arbitraire , pourraient apporter 
des retards dans l’exécution des travaux qui , 
par leur nature , sont quelquefois très-pressans , 
soit par les ressources qu’ils présentent à l'in- 
digence , soit par la nécessité d’une commu- 
nication dont des circonstances impérieuses 
exigent l’ouverture. 

Ces cas sont encore prévus par la loi, qui 
yeut que lorsque les contestations ne portent 
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point sur le fond même de l’expropriation , le 
tribunal puisse en ordonner provisoirement la 
mise en possession de l’Administration , et le 
jugement du tribunal est exécutoire , nonobs- 
tant appel ou opposition. 

Ces indemnités étant réglées , sont très- 
exactement payées , et les retards que l’on peut 
éprouver dans les paiemens ne viennent que 
par les hypothèques qui peuvent être sur les 
propriétés. En attendant que les difficultés 
soient levées , les fonds sont déposés à la Caisse 
d’amortissement , et remis ensuite à qui de 
droit. 

Les fonds qui servent à les payer sont pris 
sur ceux affectés aux travaux suivant leur espèce. 
Ainsi l’indemnité pour ouverture de routes est 
payée sur les fonds affectés à cette dépense , 
ceux de la navigation de même , ainsi 'des 
autres. 

L’immensité des travaux entrepris a exigé de 
grandes dépenses , mais les ressources extraor- 
dinaires d’un empire aussi vaste , dont le sol 
est si productif et les habitans si industrieux , 
fournissent suffisamment les moyens de dé- 
penses pour des travaux d’une utilité et d’une 
importance assez reconnues. 

Ce sont ces mêmes ressources qui servent 
à l’entretien de celte quantité prodigieuse de 
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routes dont la France est couverte , et que l’on 
porte à neuf mille lieues en deçà des Alpes. ! 

Malgré cette activité qui règne dans les tra- 
vaux , et les sages mesures prises pour éviter 
les lenteurs , on éprouve pour l’entretien des 
routes quelques obstacles que présente un 
système qui n’est point uniforme. Dans quelques 
départemens , des entrepreneurs ont des baux 
à longues années ; dans d’autres , ils se renou- 
vellent à des époques peu' éloignées. Les uns 
ont des parties considérables de routes à en- 
tretenir , d’autres en ont peu , et souvent dans 
le même- département , la même route est à 
l’entretien de plusieurs entrepreneurs. On voit 
aussi sur quelques routes des cantonniers qui 
emploient les matériaux approvisionnés par les 
entrepreneurs , ou qui se servent de ceux que • 
la nature du terrain met à leur proximité ; 
dans un grand nombre de départemens il n’y 
en a point. 

Aux moyens de conservation des routes , on 
a voulu aussi ajouter ceux d’embellissement. 

• Par une loi du g ventôse an i3 , on ordonnar 
que les routes de l’Empire non plantées, le se- 
raient par les propriétaires riverains. 

On prit les moyens de connaître les arbres 
qui conviennent le mieux au sol , et qui par le 
développement qu’ils seraient susceptibles de 
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prendre, nuiraiént* Je moins aux routes par 
leur ombrage , et aux champs "voisins par leur 
étendue. - . 

Pour s’assurer aussi des moyens de ne point 
manquer de jeunes plants , lors des besoins , 
on invita M3VI. les préfets à former des pépi- 
nières dan.s leurs départemens 5 on leur indi- 
quait la voie du commerce , si leurs ressources 
pour y parvenir étaient insuffisantes. 

Ces mesures n’ont pas eu encore tout le 
succès qu’on en espérait , soit qu’on se trouvât 
dans quelques départemens embarrassé pour le 
terrain que l’on n’avait pas à sa disposition , 
soit qu’on manquât de moyens pour former 
çes établissemens, 

On rencontrait aussi quelques obstacles dans 
les dispensions mêmes de la loi , qui ne pa- 
raissaient pas assez claires , et dont l’exécution 
était entravée paries interprétations différentes 
qu’on lui donnait. # 

Les difficultés naissaient sur-tout de la dis- 
tinction à faire entre les intérêts des riverains 
et ceux du Gouvernement. 11 s'agissait de bien 
déterminer la propriété des particuliers sur les 
arbres plantés ou qui devaient l’être sur le bord 
des routes , et les obligations qui leur étaient 
imposées pour l’entretien de ces arbres. 

Plusieurs questions faites par les préfets 
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annonçaient des incertitudes qu’on s’empressait 
de lever par des réponses qui souvent excitaient 
encore de nouvelles questions. 

On n’était pas non plus bien d’accord sur 
les plantations à foire en dedans ou en dehors 
de la route. 

L’Empereur frappé de cet ordre de choses, 
et sur-tout de ce qui concerne l’entretien des 
routes , pour lequel des fonds considérables 
sont consacrés , a voulu connaître les causes 
du mauvais état dans lequel plusieu rs se trouvent ; 
il a recueilli tous les rcnseignemens nécessaires ; 
il s’ést convaincu que la marche suivie jusqu’ici 
était défectueuse ; il s’est appliqué à la foire 
disparaître , et à en établir une autre qui pût 
parfaitement remplir ses vues. 

Il a en conséquence chargé une cJfbmission 
de s’occuper de la recherche des moyens rela- 
tifs à un bon système d’entretien des routes. 

Cette commission , présidée par M. 1# comte 
Molé , Directeur-général , était composée de 
MM. Savoie - Rollin , préfet dff la Seine-infé- 
rieure, Jean-de-Bry, préfet du Doubs , Cahouet, 
Liard et Tarbé , inspecteurs divisionnaires des 
Ponts-el-Chaussées. MM. Dalphouse , préfet du 
Gard , et Celles , préfet de la Loire-inférieure , 
en étaient membres dans le principe -, mais ils 
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ont été appelés à d’autres emplois dont ils rem- 
plissent maintenant les fonctions. 

Cette commission s’est occupée avec beau- 
coup de constance et de sagacité , de toutes les 
questions dont la solution devait amener un bon 
résultat. « 

Elle avait à examiner tout ce qui pouvait la 
conduire à la connaissance de l'état véritable 
des routes , afin de bien déterminer quel serait 
le montant des travaux à entreprendre , pour les 
portera l’état d’entretien , et les ressources qu’elle 
pourrait présenter pour faire face à cette dépense. 

11 s’agissait aussi de fixer son attention sur les 
routes pour lesquelles le Gouvernement accor- 
derait des fonds , soit pour leur entretien , soit 
pour leur réparation. 

Les routes avaient été classées d’après un mode 
vicieux, qui a entraîné beaucoup d’inconvéniens, 
et sur-tout une très-grande confusion par leur 
dénomination inexacte. Il arrivait aussi que des 
intérêts de localités faisaient demander que l’on 
portât dans une classe supérieure des routes du 
second et du troisième ordre. Ces prétentions 
prenaient leur source dans le désir que pouvaient 
avoirles départemens derejeter aux frais du Gou- 
vernement les routes qui étaient à leur charge. 

Il fallait donc une nouvelle classification des 
routes. 
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La commission a présenté son travail à Son 
Excellence le Ministre île l’intérieur, qui l’a sou- 
mis à l’Empereur. Et le 16 décembre dernier. 
Sa Majesté a rendu un décret qui prescrit de 
nouvelles mesures pour l’administration , la 
classification , la plantation et l’entretien des 
routes. 


Route du Simplon (i). 

dette route a paru nécessaire pour les com- 
munications militaires avec l’Italie. Jusqu’ici on 
avait peiKé que les hautes montagues qui la 
séparent de la France devaient la garantir de 
toute invasion de ce côté ; cependant nos ar- 
mées, guidées par le génie de la victoire, ont 
prouvé qu’il n’y avait point de boulevard qm put 
s’opposer à leur impétuosité. 

La reconnaissance du passage des Alpes par 

le Simplon , entre Brigg et Domo-Dossola , fut 

faite par le général Turreau , accompagné d’un 

officier du génie et de quelques ingénieurs des 

Ponts-ct-Chaussées , conformément à un arrêté 
* 

des Consuls du 20 fructidor an 8. 

( 1 ) Extrait, pour les longueurs, les distances elles dimen- 
sions, des rapports de MM. Prony et Sganzin , inspecteurs- 
généraux des Ponts-et-Chaussées , et de M. Céard, inspecteur 
divisionnaire, auteur du projet. 
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Les principaux points du passage ayant été 
arrêtés, un décret du 19 messidor an 9 mit 
la continuation des travaux du Simplon dans 
les attributions du Ministre de l’intérieur, et le 
Directeur-général des Ponts-et-Chaussées envoya 
l’inspecieur divisionnaire Céard pour prendre la 
couduite des travaux , et diriger la route en la 
développant par des pentes praticables. 

Après avoir examiné les sites , les expositions 
et les difficultés à éviter ou à vaincre, on fit 
un premier tracé jusqu’aux sommités où la neige 
permit d’atteindre , et ensuite un second pour 
arriver au col; i 

Du -côté du Valais, ce tracé suit le flanc de 
la montagne exposé au midi, et laisse à la droite 
le torrent de la Saltine jusqu’au col. 

Du côté du royaume d’Italie, on ‘entre par la 
gorge de la Doveria , longeant à sa gauche le 
torrent de ce nom , et le tracé suivait le flanc de 
la montagne exposé au midi jusqu’après la limite 
des deux états j de ce point , on fut forcé par le 
local de passer le torrent , et de se porter sur 
le flanc exposé au nord dans une longueur peu 
étendue , pour arriver au Simplon. Les deux 
tracés se joignaient au col sur le flanc exposé au 
midi..; : ... 

Ce col, élevé de aoo 5 mètres ( 1028 toises 
4 pie d 2 pouces 4 ligues ) au-dessus du niveau 
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de la' mer , présentait de grandes difficultés pour 
# établir la route sur les flancs de rochers à pic , 
dont les contours nombreux, difficiles, les pentes 
escarpées permettaient à peine aux mulets de s’y 
Soutenir. 

Ces développemens , bien étudiés par les 
ingénieurs , et dont les pentes les plus fortes 
ne sont que de six pouces par toise dans les 
endroits forcés par la nature des sites , furent 
suivis et approuvés , tant par le général mili- 
taire que par l’inspecteur divisionnaire Céaj'd. 

Les plans ensuite présentés le a 5 germinal 
an i r , par ce dernier, furent approuvés par 
leconseil desPonts-et-Chaussées et le Directeur- 
général , pour toute la traversée du Simplon , 
sur 65670 mètres ( 17 lieues) de longueur entre 
Glitz et Domo-Dossola , ainsi que les projets 
généraux de toute la partie de route par la 
rive gauche du lac de Genève , et au-dessous 
entre Evian et Glitz , sur i 458 oo mètres 
( 29 lieues) de longueur. 

Quant à la partie de route vers l’Italie , entre 
Domo-Dossola et Àrona , de 59000 mètres 
( 1 3 lieues) de longueur, on lui lit suivre pen- 
dant cinq lieues les bords de la Tosse sur l’une 
et l’autre rive, et ensuite les bords du Lac 
majeur jusqu’à Arona -, le surplus de son par- 
cours fut dirigé dans la plaine jusqu’à Serto. 
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Traversant deux fois la rivière de la Tossia, 
on exécuta ensuite la route d’Arona à Milan , 
de 1 2 lieues de longueur , qui traverse le terrain 
sous Sesto , pour arriver par Somma à Milan en 
suivant la vieille route. 

La route de Genève à Milan a 7 4 lieues , qui 
ont été distribuées en quarante-quatre postes 

. r 

trois quarts. 

La route de Paris à Genève a io3 lieues. 
Ainsi la longueur totale de Paris à Milan par le 
Sirnplon a 177 lieues. 

La route proprement dite du Sirnplon com- 
mence à la place formée devant l’église de Glitz , 
et se termine sur le territoire du royaume 
dltalie, à Domo-Dossola. On a rencontré pour 
son exécution d’énormes obstacles , qui ont été 
surmontés avec un art admirable. 

On arrive ensuite au plateau , ou point cul- 
minant, à aoo 5 mètres (6174 pieds) au-dessus 
du niveau de la mer. 

Dans toute cette partie de route , on a cons- 
truit des ponts sur les torrens nombreux que 
l’on rencontre. Ceux de la Saltine et de Ganther 
sont très-beaux ; le premier a 34 m ,70 (107 pieds) 
de hauteur sur 37 mètres (83 pieds) d’ouverture ; 
le second a 23 m ,5o (71 pieds) de hauteur sur 
20 mètres (60 pieds) d’ouverture. 

De Domo-Dossola jusqu’au Lac majeur , sur 

4 



r 


5 o Tua vaux 

46*000' mètres ( 1 1 lieues) de longueur, la nou- 
velle route suit toujours la vallée de la Tossia , 
dans laquelle elle forme de longs aliguemens 
bien dirigés. 

Depuis Feriolo, à l’cntrcc du Lac majeur, 
jusqu’à Arona, elle longe de niveau la rive 
Occidentale du lac , au-dessus duquel elle est 
établie à environ i5 pieds de hauteur. Cette 
belle partie de route a près de 3t»,ooo mètres 
( 7 lieues ) de longueur j elle est de la plus belle 
exécution. Un mur de soutennement presque 
continuel défend le remblai du côté du lac , et 
dans cette immense longueur il est couronné 
par une assise de tablettes en granit. L’escarpe- 
ment de la route du côté des terres est également 
protégé par un mur de soutennement. Cette 
belle construction met cette partie de route à 
l’abri de toute espèce de dégradation. * 

La roule traverse Arona dans sa partie supé- 
rieure , et se rend sur le Tésiu , au-dessous de 
Sesto. 

On passe avec sûreté en bateaux cette rivière 
à la sortie du Lac majeur. . 

Du Tésin , la nouvelle route est continuée 
jusqu’à la réunion avec l’ancienne , par Somma , 
cl jusqu’à Milan , en plaine , sur un sol fertile cl 
bien cultivé. 


aitize 
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On ne peut faire un pas sur cette route sans 
éprouver un sentiment d’admiration. Ces su- 
perbes montagnes , dont l’aspect paraissait d’un 
accès presqu’impossiblc , et que l’on ne gravis- 
sait qu’avec peine par des sentiers étroits et 
dangereux , sont maintenant traversées sans 
crainte , dans des voitures légères et brillantes , 
sur une route large et commode , dont les 
pentes douces et presqu’insensibles laissent le 
teins au voyageur de tout voir, de tout examiner, 
et de comparer les beautés de la nature avec les 
travaux admirables faits parla main de l’homme. 

On ne pourrait détailler toutes les difficultés 
que l’on a éprouvées sur presque toutes les 
parties de cette route ; on vient d’en faire con- 
naître une partie. Des rochers énormes à faire 
sauter , comme ceux de Meillerie , monumens 
des amours de Saint-Preux et de Julie , qui 
doivent leur célébrité à la description éloquente 
du citoyen de Genève. 

Des escarpemens à faire jusqu’à Sion', pour 
enfoncer le Rhône dans le rocher et élargir la 
route } des précipices affreux dont il fallait 
garantir le voyageur , et qu’il peut actuellement 
examiner sans effroi , tels que ceux aux abords 
du pont de la Drance, du côté de la Bastie , oit 
Sa Majesté, alors Premier Consul , courut les 
plus grands dangers d’être précipité, et avec Jui 
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les destinées de la France. C’est de ce point 
par la gorge de la Drance , qu’il prit sur la 
droite pour traverser les. Alpes , et aller décider 
à Marengo quel serait le maître de l’Italie , de 
Napoléon I er . ou de François II. 

Des torrens à maintenir, comme celui près 
du second pont de la Saltine , que l’on a forcé 
de quitter la route , et que , , par une percée 
faite dans la montagne , on a précipité dans une 
gorge, sur laquelle on a construit un pont de 
107 pieds de Lauteur , avec deux culées en 
pierre appuyées sur les deux montagnes , qu’il 
a réunies ; comme celui appelé le Torrent jaune, 
au-dessus de Sierres, qui , par son impétuosité, 
précipite des rochers énormes dans le Rhône , 
en suspend le cours , le fait regonfler à une 
grande distance, jusqu’à ce qu’enlin ce fleuve , 
acquérant de nouvelles forces par l’obstacle 
même qui lui était ôpposé, le renverse et reprend 
majestueusement son cours. Pour éviter le pas- 
sage de cet effroyable torrent , 011 doit rejeter 
la route sur la rive droite du Rhône , depuis les 
environs de Sierres jusqu’à Louesch. 

Du côté de l’Italie , parmi toutes les belles 
constructions que l’on admire , on remarque le 
pont de Crevola , sur la Doveria , à l’entrée de 
la plaipe de Domo-Dossola. Il est extrêmement 
pittoresque et du plus grand effet ; il offre les 




I 


des Ponts -et -Chaussées. 53 

moyens , en cas de nécessité , d’intercepter le 
passage d’une armée. 

Une coupure profonde dans le rocher a exigé 
une pile de près de i oo pieds de hauteur , en y 
comprenant les fondations : les deux culées 
appuyées sur le rocher sont de hauteurs inégales 
et répondent à celle de la pile. Les deux arches 
ont chacune 20 œ ,70 d’ouverture. 

Les mesures les plus sages ont été prises pour 
la sûreté des voyageurs , en cas d’événemens 
que le génie de l’homme ne peut empêcher, mais 
dont , par sa prévoyance , il peut éviter les elfels. 
On a établi des maisons de cantonniers , qui 
pourront servir de refuge aux voyageurs : des 
hommes seront occupés à déblayer les neiges et 
h quelques travaux d’entretien. 

Un hospice sera établi au sommet du Simplonj 
il servira d’asile et de repos aux voyageurs qui 
voudront sy arrêter dans les momens de tour- 
mente. Lorsque la partie qui traverse le Valais 
sera exécutée , la route aura coûté 9,000,000 fr. 
à la France , sans compter ce quelle aura coûté 
au royaume d’Italie , ptJur parvenir à sa per- 
fection. » 

Les ingénieurs qui ont fait execurer cette 
belle route , sous la direction de M. Céard , 
auteur du px’ojet , sont MM. Houdard , Cordier^ 
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Plainchjtnt ctPolonccau. MM. Gianella et Bossi , 
ingénieurs italiens , ont exécuté la parue du côté 
du royaume d’Italie. ' 


Route du Mont-Cènis (i). 

Il paraît qu’Auguste avait fait ouvrir à tra- 
vers cette montagne une route qui se dirigeait 
sur Lyon , d’où en partaient plusieurs autres 
qui conduisaient dans l’intérieur de la France. 

Cette route passait pas Suze sous un arc de 
triomphe voisin de cette ville. 11 avait été élevé 
en l’honneur d’Auguste , par le roi Cotius , 
souverain d’une partie des Alpes environnantes. 
11 ne reste plus de cette route que quelques 
vestiges et d’anciennes culées de ponts en ma- 
çonnerie qui en indiquent la trace. 

La communication avec l’Italie jftar cette 
montagne était extrêmement difficile : on n’y 
parvenait que par des chemins escarpés. Le 
voyageur incertain avait peine à en trouver la 
véritable direction : les neiges dont ils étaient 

^ 

(0 Extrait , pour les dimensions , des Rapports do 
M. Hausse , inspecteur divisionnaire des Ponts-et-Chaus- 
*écs , auteur du projet , qui a dirigé les travaux ; et 
des Mémoires de^M. Sevestre. ingénieur en chef, qui a cté 
chargé en partie de leur direction. 
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couverts une partie de l’année , lui en déro- 
baient la connaissance et l’exposaient à des 
fondrières dangereuses ; souvent il était sur- 
pris par des débâcles de # neiges qui en ont 
englouti plusieurs. La route était étroite et 
rapide , les voitures n’y pouvaient passer, elles 
étaient démontées à Lans-le-Bourg , des mulets 
les transportaient avec le bagage des voyageurs 
jusqu’à l’autre c^té de la montagne , où les 
voitures étaient remises dans leur premier état. 

Les rois de Sardaigne connaissaient ces diffi- 
cultés ; mais la politique leur fareait une loi 
de les conserver pour leur propre sûreté. Les 
peuples, par ces calculs de la faiblesse et de 
la crainte , communiquaient très-peu du Pié- 
mont à la Savoie , et les grands obstacles que 
la nature opposait àleur commerce, eu rendaient 
le mouvement presque nul. 

Ces barrières ayant été franchies par la va- 
leur et l’intrépidité , une grande communica- 
tion devait offrir à des nations voisines des 
moyens faciles d’échanger les produits des arts 
et des sciences, et ne laisser subsister entre clics 
d’autre rivalité que celle de leur industrie. 

Eu l’an io , le Premier Consul donna des 
ordres de rédiger un projet de route par le 
Mont-Cénis. 

Un ingénieur en chef des Ponts-et-Chaussécs*. 
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M. Dausse , en fut chargé -, il visita les localités 
et étudia toutes les positions. 

Son projet , qui présentait deux directions f 
fut examiné par une commission composée 
des généraux Menou et Chasseloup , et de 
M. Dausse. 

La commission fit son rapport au conseil 
général des Ponts-ct-Chaussées , qui adopta la 
direction par Giaglione. 

La route actuelle unit la vallée de l’Are% 
dans le déftertement du Mont-Blanc, à celle 
de la Doire - Bipaire , dans le département, 
du Pô. 

Elle se dirige sur Lans-le-Bourg , qui est situé 
sur là rive droite de l’Are, et élevé de 1 4 < im , 86 
(724 toises a pieds 5 pouces n lignes) au- 
dessus du niveau de la mer. 

Un beau pont en charpente d’une seule tra- 
vée , avec culée en maçonnerie , ayant 20 mètres 
(61 pieds 6 pouces 10 lignes) d’ouverture, 
communique avec la rive droite, où la route 
se développe sur le flanc de la montagne en six 
rampes jusqu’au point le plus élevé du col , à 
aioo m , 5 o (1077 toises 4 pieds 2 pouces 4 lignes) 
au-dessus du niveau de la mer. 

La pente en général est douce et bien mé- 
nagée : du point culminant de la route on par» 
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court le plateau du Moiit-Cénis , qui s’étend 
jusqu’à la Grande-Croix. • 

La route est ici placée de manière à éyiter 
quelques avalanches qui rendaient l’ancien 
chemin dangereux, et bientôt on aperçoit le 
lac du Mont-Cénis. 

A l’extrémité du lac du côté du Piémont , 
et parallèlement à la route , on rencontre les 
bâtimens de l’hospice, derrière lequel le tor- 
rent de la Rouche , qui vient des glaciers de 
Lameth , s’est ouvert un lit très-profond. 

Ce torrent est presqu’à sec une grande partie 
de l’année; mais les pluies du printems le 
grossissent considérablement : c’est ce qui a 
déterminé à donner au pont qui lui sert de 
passage une très-grande largeur. 

On a pensé qu’en diminuant le débouché des 
eaux , sans pouvoir augmenter leur vitesse en 
aval , on aurait déterminé en amont des dépôts 
qui en élevant en peu de tems le lit du tor- 
rent , l’auraient forcé peut-être à se diriger vers 
l’hospice. 

Le pont est en charpente , avec culées et 
piles en maçonnerie , et composé de cinq tra- 
vées , qui ont chacune 6 mètres ( 18 pieds 
5 pouces 8 lignes ) d’ouverture. 

Le torrent suit à-peu-près la direction de la 
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route , et se joint à la Ccnise avant le hameau 

de la Grande-Croix. 

» 

Un pont en pierre doit être construit cette 
année sur la Cénise. 

Le plateau du Mont-Cénis se termine ici , 
et la pente du côte du Piémont commence à 
ce point. 

Au-dessus de la plaine St. - Nicolas * on a 
rencontré de grandes difficultés, et l’on a eu 
besoin de toutes les ressources de l’art pour les 
vaincre , en ouvrant une route de plus de 
io mètres ( 3 o pieds, g pouces 5 lignes) de 
largeur , sur une longueur de 200 mètres 
( 102 toises 3 pieds 8 pouces 3 lignes) dans un 
rocher de granit nu , à pic, d’une hauteur pro- 
digieuse , et que les chamois mêmes 11e pou- 
vaient gravir. 

Des encorbellemens commencés à de grandes 
hauteurs ont permis de donner au plan de la 
route qui coupe ces rochers en écharpe, cette 
largeur de plus de 10 mètres , et pour garan- 
tir les voyageurs de la chute Iréquente des 
pierres qui , des parties supérieures du rocher , 
pendent sur leurs tètes , on y a projeté des 
voûtes en maçonnerie , dont la construction a 
été commencée en 1810, et sera achevée ccite 
année. 

Au milieu de ces encorbellemens , le rocher 
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a offert du côté du précipice une masse assez 
saillante pour s’y enfoncer en galeries sur une 
longueur de 44 m ,6o (i 57 pieds 3 pouces 7 lignes). 

A l’extrémité des encorbellemens , se trouve 
un ravin large et profond, qui servait autre- 
fois de limite entre le duché de Savoie et la 
principauté du Piémont. 

Il a été comblé , pour y asseoir la route 
par les débris des rochers provenant des en- 
corbellemens , et par une partie des déblais 
énormes qu’il a fallu faire pour construire 1 % 
route jusqu’à la sortie de la plaine St. -Nicolas. 

Le tracé de cette partie est d’une exécution 
hardie. 

On a essayé , au moyen de palliers pratiqués 
au-dessus de la rôute , d’arrêter les avalanches 
les plus dangereuses. 

De la porte de Mollant à la sortie de la 
courbe de Giaglione , à l’exception de la partie 
liorisontale de St.-Marlin , la route ouverte dans 
des rochers est sur le bord d’un précipice 
épouvantable. On a construit, pour la sûreté 
des voyageurs , des parapets en maçonnerie. 

Après St. -Martin , la route passe sous l’ava- 
lanche de Venans , qui prend naissance à une 
hautffir très-grande , et se forme dans un 
immense bassin , qui a pour issue un torrent 
étroit et tortueux. 

y 
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Cette avalanche qui tombe toutes les années , 
et souvent même deux fois , occupe sur la 
chaussée une largeur de 70 mètres au plus , et 
comme son origine est à une grande distance 
de la route , elle fait entendre , lorsqu’elle se 
forme , un bruit sourd et lointain plus d’un 
quart d’heure avant sa chute sur la route ; 
ce tems est plus que suffisant pour traverser, 
même au pas , l’étendue qu’elle occupe , et 
pour se mettre hors de ses atteintes. 

, On évitera cette avalanche par une galerie 
ouverte dans le rocher , qui sera exécutée cette 
année. 

Dans la courbe de Giaglione, on a construit 
des palliers dans une gorge étroite qui sert de 
lit à une avalanche , qu’on arrêtera par ce 
moyen avant qu’elle arrive à la route. 

A la sortie de la courbe de Giaglione, la 
route se replie en quatre rampes jusque vis-à- 
vis la fontaine du village de ce nom ; elle est 
ouverte dans un coteau charmant couvert 
d’arbres fruitiers. 

On travaille à l’ouvetlure de la route de- 
puis le pont St.-Roels jusqu’à l’entrée du fau- 
bourg de Suze. Elle suivra la rive gauche de 
la Doire , et aura dans cette partie 460 mi tres 
( a36 toises 1 pouce ). 

On voit par ces détails combien il a fallu 
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d’eflorts pour parvenir à faire une route au 
milieu de tous les obstacles que présentait la 
nature , et quelles sont les précautions qui ont 
été prises pour la sûreté et la commodité des 
voyageurs. Des escarpemens sur plus de 20000 
mètres de longueur (5 lieues) dans des rochers 
de granit, dont plusieurs parties sont suspen- 
dues par encorbcllemens au flanc des mon- 
tagnes. Des galeries ouvertes par la mine, pour 
garantir des avalanches les voyageurs t et sou- 
tenues sur plus de 4°°° mètres de longueur 
par des murs la plupart courbes et d’une grande 
élévation , traversées par cent trente-huit pont- 
ceaux et aqueducs, des palliers pour arrêter 
ces avalanches , des parapets et garde-fous dans 
les endroits dangereux. Cette route commencée 
en 1802 et achevée par un travail constant, 
opiniâtre et difficile , aura été construite en 
neuf années. , 1 

La chaussée a 6 mètres de largeur sur toutes 
les parties ; les pentes n’ont jamais plus de 
5 pouces par toises , et dans bcaùcoup d’endroits 
elles 11’en ont qu’un, deux ou trois. 

Mais après avoir employé toutes les ressources 
de l’art pour prévenir les dangers auxquels les 
voyageurs pouvaient être exposés , il restait 
encore à leur offrir des moyens d’éviter les 
mauvais tems , les tourmentes , qui rendent 


Ca - Travaux 

quelquefois pénibles et fatigans les voyages 

dans des montagnes aussi élevées. 

Sa Majesté l’Empereur , lors de son voyage 
d’Italie, en eut la pensée, et comme rien n’é- 
chappe à sa prévoyance , il ordonna qu’on 
établit sur la partie la plus élevée du Mont- 
Céuis , des maisons de refuge qui serviraient 
d’asile aux voyageurs , et de logemens aux can- 
tonniers qui seraient chargés de l’entretien de 
la route. / 

Cet établissement est intéressant sous tous 
les rapports, Les maisons sont autant de petits 
hospices confiés à la femme d’un des canton- 
niers qui a mérité le privilège de tenir auberge 
avec franchise de tout droit pour détailler. 

Les maisons de refuge déjà établies sont au 
nombre de vingt-cinq. 

La roule est indiquée partout par des balises 
assez rapprochées pour que le voyageur , même 
dans les tems de brouillards , puisse être dirigé 
au moins d’un refuge à l’autre ; et dans le cas 
où l’épaisseur des brouillards serait assez forte 
pour qu’il ne put apercevoir les balises , il se 
dirigerait par le son d’une cloche dont chacune 
des maisons de refuge doit être munie , et qui 
est fmise en mouvement dans ces momens 
d’obscurité. 

Ces hommes , pendant l’hiver , sont occupés 
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à déblayer les neiges , et à porter aux voyageurs 
les secours dont ils pourraient avoir besoin. 

Dans l’étc ils travaillent à l’entretien de la 
route. On a soin de les choisir parmi les ouvriers 
qui sont ou mineurs , ou maçons , ou char- 
pentiers. 

Sa Majesté a ordonné aussi , le 27 décembre 
1 807 , l’établissement d’une commune sur le 
plateau du Mont-Cénis , dont l’hospice' serait 
le centre, et qui s’étendrait sur les deux parties , 
du côté de la Savoie et du Piémont. 

Pour favoriser la population de cette nou- 
velle commune, il a été statué que tous les 
indiyidus qui séjourneraient sur la montagne 
pendant les six mois de l’hiver, seraient exempts 
de contributions dans tout l’Empire. 

On a construit une caserne pour deux brigades 
de gendarmerie, et pour pouvoir loger 1200 
militaires. 

L’hospice n’est pas encore terminé -, mais il est 
probable qu’il le sera dans le coifrant de cette 
année. Les religieux y accueillent les voyageurs 
avec beaucoup de bienveillance , et s’empressent 
de leur offrir les secours dont ils peuvent avoir 
besoin. 

Il y a quarante chambres. On réserve pour 
leurs Majestés un appartement. Les dépendances 
de cette maison sont assez grandes. 
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Une éelise s’élève sur le haut de cette mon- 

o 

tague, et sera bientôt terminée. 

Le plateau du Mont-Cénis est totalement dénué 
d’arbres : on y a essayé des plantations de 
mélèzes qui font espérer quelques succès. Pour 
tenir lieu de combustible , si nécessaire dans 
ces climats rigoureux , on fait quelques essais 
du charbon de pierre tiré de la Maurienne. 

Cette route , quoique couverte de neige à 
6 ou 7 mètres de hauteur sur les parties les 
plus élevées pendant sept mois de l’année , offre 
dans les mois de juillet et août un aspect riant , 
avec les ornemens du printems ; ou y voit des 
fleurs de plusieurs espèces et des plantes agréables 
et utiles. 

Le moment le plus difficile pour le passage est 
celui du dégel , qqi dure ordinairement douze 
ou quinze jours. Le travail des cantonniers alors 
ne peut suffire ; des mesures sont prises pour 
qu’ils aient à l’instant tous les secours possibles 
et des aides qui partagent leurs peines. 

Le Mont-Cénis est déjà beaucoup plus fré- 
quenté qu’autrefois j l’année dernière 44>946 mu- 
lets et 16,899 voitures ont traversé la route. 

Depuis le décret qui accorde des exemptions 
à ceux qui bâtissent sur celte montagne , et 
qui l’habiteront , on y a construit plusieurs 
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maisons, qui presque toutes servent d’auberges 
et de refuges aux voyageurs. 

En sorte qu’entre Suze et Lans-le-Bourg on 
compte environ quarante maisons. 

Les ingénieurs qui ont travaille à cette route 
sout M. Dausse , auteur du projet , et sous sa 
direction, MM. Deschomps, Thierriat, Seveslre, 
Coïc , La Tombe et Derrien. 

La dépense s’élève à 6,000,000 fr. , et la lon- 
gueur de la route est de près de neuf lieues. 


Houle de Grenoble à Briançon.) par le Lautaret. 

L’ouverture de cette route a été ordonnée par 
la loi du 9 ventôse an 1 2 , dans les deux dépar- 
temens de l’Isère et des Hautes-Alpes : sa lon- 
gueur est de 24 lieues. 

Le point le plus remarquable de cette route 
est la montagne du Lautaret. C’est un col entre 
les hautes montagnes qui limitent de part et 
d’autre le torrent de 1 | Romanche du cdlé de 
Grenoble , et depuis le Lautaret , la rivière de la 
Guisanne , qui se jette dans la Durance peu au- 
dessous de Briançon. 

Il parait que depuis fort lqngtems on a profite 
de celée séparation dans la chaîne des Alpes , 
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pour communiquer de Grenoble à Briançon et 

en Italie. 

Ce qui semble le prouver , c’est que sur les 
bords d’un ancien lac , remplacé aujourd’hui 
par la vallée du bourg d’Oisans , au travers de 
laquelle est le passage , on avait pratiqué dans les 
rochers un chemin en encorbellement , de deux 
mètres un tiers de largeur sur autant de hauteur, 
et qu’on n’y aperçoit aucune trace de mines. 

Au-delà , dans les rochers de la gorge , sous 
le mont de Lans , au-dessus de la partie la plus 
reculée , appelée Xlnfernet > on trouve les restes 
d’un chemin et d’une porte percée dans le rocher, 
et qui avait été détachée de la masse à force de 
travail , avec des marteaux à pointe ou des 
broches. Le rocher granitique est extrêmement 
dur; cependant il a été usé par les roues des 
chariots, et la trace en est bien marquée. 

Cet ancien chemin est à-peu-près à 1000 pieds 
au-dessus de la nouvelle route ouverte dans cette 
partie. 

Le col du Lautaret , situé sur cette commu- 
nication, est élevé de 1073 toises au-dessus du 
niveau de la mer; il est à a6 ou 27 lieues de 
Grenoble , et à 6 ou 7 de Briançon. 

Au pied des rampes du côté de Briançon est 
le hameau de la Madelaine , où se trouve un 
hospice : la traverse de cette montagne, cou- 
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verte en jùiüct des plus belles fleurs , est de 
9088 mètres. 

La traverse du plateau du col n’est que de 
3 g mètres. 

Les tourmentes ri y sont pas aussi fréquentes 
que sur le Mont-Cénis ; sur le col se trouve un 
hospice bâti aux frais du Gouvernement. 

La distance de Grenoble à Briançon, par la 
route des gorges et du Lautai'et , est de 1 8 lieues 
plus courte que par Gap et Embrun. Il y a aussi 
bien moins de précipices , puisqu’il ne s’en trouve 
que dans la traverse du mont de Lans , de 
8000 piètres environ de longueur. 

Le tracé sur la montagne du Lautaret a pré- 
senté beaucoup de difficultés -, la traverse du 
mont de Lans offrait encore plus d’obstacles, 
dont on a surmonté une grande partie. Les voi- 
tures arrivent depuis Grenoble jusqu’au pied 
de cette dernière. La route , dans cette traverse , 
sera magnifique lorsque l’on pourra y destiner 
les fonds nécessaires pour l’achever. 

On attaque depuis deux ans les abords d’ Arène, 
dans le département des Hautes-Alpes ; c’est 
encore un point très-difficile. 

M. Hausse , inspecteur divisionnaire, en a fait 
les projets , et dirigé l’exécution avec la môme 
habileté que les travaux du Mont - Cénis $ 


CS Th a vau» 

MM. Pétrucci, ingénieur en chef, et Polofl-* 
ceau , ingénieur ordinaire , les exécutent. 


Route d’Espagne en Italie , ou route du Saint- 
Esprit à Turin par le Mont-Genèvre. 

Cette route , sous les rapports militaires, est 
d’une grande importance; elle traverse les dépar- 
temens de Vaucluse, de la Drôme, des Hautes- 
Alpes , le Mont-Genèvre , le département 
du Pô. 

Elle est en assez bon état dans plusieura par- 
ties : elle exigeait dans quelques autres de fortes 
réparations et des ouvrages neufs, tels que ponts 
et pontceaux, extractions de roches : ces travaux 
sont terminés en grande partie. 

Le point le plus intéressant de cette route f 
sous le rapport des travaux , est le passage du 
Mont-Genèvre , de 7079 mètres d’étendue entre 
les limites communes des départemens des 
Hautes-Alpes et du Pô et le village de Césanne. 

On voit à Suze on arc de triomphe très-bien 
conservé , que Cotius, roi des peuples alpins , 
fit élever en l’honneur d’Auguste. 

Des restes d’anciens ouvrages de souterrains , 
de tours construites il y a plusieurs siècles , 
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beaucoup de pièces de monnaies et de médailles 
trouvées lorsque l’on a commence les travaux (1), 
et sur-tout dans les fondations du. pont qui vieut 
d’être construit sur la Doire, au bas de cette 
montagne , annoncent que ce passage était trcs- 
fréquenté par les anciens Romains. 

Sur le point culminant, cm a élevé en 1807 
un obélisque à la gloire de Napoléon. Le pas- 
sage est un peu mt)ins élevé que celui du Mont- 
Cénis. 11 est à 1987 mètres au-dessus du niveau 
de la mer, et l’autre à 2ioo TO .5o (1077 taises 
4 pieds 9 pouces 4 lignes ). 

Ce col j le plus bas des Alpes , est peu exposé 
aux tourmentes ; sa situation est à-peu-près de 
l’est à l’ouest , et les montagnes le mettent à 
l’abri du nord. Les plaines au point culminant 
sont cultivées ; les ' vallées qui entourent la 
montagne sont très-fertiles. Ces avantages expli- 
queraient la préférence que lui donnaient pour 
pénétrer dans les Gaules les peuples au-delà 
des Alpes. . 

Depuis ce teins le passage n’offrait que des 
sentiers pratiqués par des mulets 5 on a eu 
comme au Simplonet au Mont-Cénis , beaucoup 
de difficultés à vaincre pour en faire une route 


(1) Notice de M. Sevestre, ingénieur en chef , chargé 
des travaux, . - . 
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praticable aux voitures par des pentes de 73 mil- 
limètres par mètre. La route sur cette mon- 
tagne a généralement 10 mètres de largeur. 

Depuis Briançon jusqu’au pied du Mont- 
Genèvre , la route est ouverte et superbe , les 
rampes de ce côté, répétées en lacets les uns 
au-dessus des autres et très-rapprochées , exige- 
ront des contre-murs pour les soutenir , et une 
dépense assez forte. 

Les rampes du côté du Piémont , tracées par 
M. Dausse, sont très-belles jusqu’à l’entrée de 
Césanne. Il reste encore une partie de route à 
exécuter depuis cette ville jusqu’à la rivière où 
se fera un pont pour la route de Fenestrelle. 

Par un décret du 27 décembre 1807, la partie 
de cette route , qui va de Césanne à Suze, a été 
ajournée; elle devait, eu se joignant à Suze, 
prendre la route de première classe , de Paris à 
Turin, par le Mont-Cénis, et achever la com- 
munication du pont Saint - Esprit à Turin. 
MM. Sevestre, ingénieur en chef, .et Derrien, 
ingénieur , sont chargés de Pcxécution des tra- 
vaux. 


Route de IVesel à Hambourg. 

Sa Majesté, voulant établir une communica- 
tion prompte avec les départemens du nord de 
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l’Empire français , ordonna, le 24 février 181 1 , 
la construction d’une route de Wesel à Ham- 
bourg. 

M. Tarbé , inspecteur divisionnaire desPonls- 
ct-Chaussées , fut chargé d’en frire le projet. 

On eut à étudier, le terrain pour la direction 
la plus convenable à donner à cette route. Beau- 
coup de rivières que l’on rencontre dans ces 
départemens , auraient exigé un grand nombre 
de ponts , dont on chercha à éviter la multipli- 
cité , sous les rapports d’économie , et pour ne 
pas retarder, parleur construction, l’achève- 
ment de la route. 

Des terrains marécageux présentèrent des 
obstacles qu’il fallut surmonter ou éviter. 

L’agriculture réclamait la conservation des 
terres précieuses , on les respecta , lorsqu’une 
absolue nécessité n’en exigeait point le sacrifice, 
et le tracé fut fait sur celles qui étaient couvertes 
de bruyères. 

» D’autres parties offraient d’anciens chemins 
creux mal entretenus, et devenus impraticables 
une partie de l’année par leur sol argileux; on 
les abandonna pour recourir aux. coteaux 
voisins, sur lesquels la route fut assise plus 
solidement. 

Des villes importantes furent principalement 
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les points sur lesquels l’attention dut se fixer 

pour la direction de la route. 

On eut à examiner quels étaient les anciens 
chemins qui pouvaient , avec quelques répara- 
tions , être conservés. 

Il fallut aussi chercher à se rapprocher de 
toutes les parties qui offraient le plus de maté- 
riaux pour la confection de la route. 

Ces études préliminaires sont à la vérité néces- 
saires pour toutes les routes que l’on veut ouvrir, 
leur importance ne diffère que par le plus ou 
moins <fe difficultés que l’on a ^eucs à vaincre ; 
mais l’on n’est pas toujours pressé par l’urgence 
que commandent des besoins qu’il importe de 
Jaire cesser promptement. Il faut, pour y par- 
venir, des hommes qui, comme l’inspecteur 
chargé de cette entreprise, réunissentune grande 
activité aux connaissances parfaites de leur art. 

Afin de n’apporter aucun retard dans l’exé- 
cution des ordres de Sa Majesté , M. Tarbé 
fit sur - le - champ établir sur tous les points 
qui n’étaient pas susceptibles de discussion* 
des ateliers nombreux qui commencèrent les 
travaux. C’est après avoir parcouru deux fois 
la longueur totale de la route, pour faire sur 
le terrain des observations exactes, qu’il pré- 
senta son projet, qui fut approuvé par M. 1© 
Directeur-général. SaMajeslé , sur le rapport dç 
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Son Esc. le Ministre de l'Intérieur, décréta, la 
a 5 avril i8ti , que la route de Wesel à Ham- 
bourg serait dirigée par Schernbeck , Dulmen , 
Munster, Telgte, Yburn, Osnabrück, Burnle, 
Diephol , Bassum , Bremen , Oltersberg , Real- 
trenburg , Vostedlty. Haarbourg , conformément' 
aux plans adoptés par M. le Directeur-gcuéral 
des Ponts-et-Chaussées. 

Ce décret détermine la largeur de la route ; 
mais afin de sacrifier le moins possible les ter- 
rains précieux , cette largeur est réduite , lorsque 
la route les traverse. 

11 porte aussi que les plantations seront faites 
sur le bord extérieur des accotemens , afin que 
les arbres puissent tenir lieu de balises pendant 
la saison des neiges. 

Lorsqu’après avoir rendu compte de tout ce 

qui a précédé la construction de celte route , et 
cité les époques oii son ouverture a été décrétée, 
on annonce que la route est ouverte dans toute 
sa longueur sur un développement de plus de 
go lieues- qu’on la parcourt sur toutes les par- 
ties, et qu’il ne reste plus que quelques travaux 
d’art, qui probablement seront terminés en 1812; 
il faut être habitué aux merveilles pour ne pas 
révoquer en douleun fait aussi extraordinaire. 

On doit cependant faire observer que , sur 
' plusieurs parties , ou s’est servi des anciennes 


"4 Travaux 

routes , qui n’ont eu besoin que de quelques 
réparations fortes sur une étendue à-peu-près de 
20 lieues, ainsi lès constructions neuves com- 
prennent 70 lieues, achevées en moins de deux 
ans. Je fixe cette époque, parce que les travaux 
pour perfectionner cette route se prolongeront 
dans le cours de l’année 1812. 

Les ingénieurs qui ont secondé avec beaucoup 
d’activité les opérations de M. Tarbé, sont : 
MM. Vandelen, ingénieur en chef du départe- 
ment de la Lippe; Lecors, ingénieur en chef 
du département de l’Ems - supérieur ; Eudel , 
ingénieur en chef du département des Bouches- 
du-Weser , et Jousselin , ingénieur en chef du 
département des Bouchcs-de-l’Eibe. 


Route et Anvers à Amsterdam. 

Sa Majesté a ordonné, le i 5 mai 1810 , qu’il 
lui serait fait un rapport sur la direction la plus 
convenable à donner à cette route ; qu’elle sera 
construite en chaussée et pavés; qu’une route 
semblable sera construite d’Anvers à INimèguc , 
par Bréda et Bois-le-Duc, et que la route de 
Bois-le-Duc à Bréda sera terminée. 

On a pris toutes les mesures nécessaires pour 
la prompte exécution des ordres de Sa Majesté. 
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On veut avoir par cette route une communi- 
cation plus courte avec Amsterdam , plus solide, 
et obtenir le moyen d’éviter les passages d’eau , 
qui sont multipliés dans ce pays , et qui ren- 
dent les passages très-difficiles , sur-tout dans 
l’hiver. 

Les matériaux pour la solidité de cette route 
étant extrêmement rares dans ces départemens , 
la dépense serait excessive , si , pour l’exécution 
des ordres de Sa Majesté , on se servait des pavés 
ordinaires ou même de cailloulis pour cette 
construction ; on a dû recourir à un moyen dont 
on peut user partout , on se sert de briques , que 
l’on fabrique à la proximité de toutes les parties 
de la route , et lorsque l’on est éloigné des 
grands établissemeus, que l’on rencontre fré- 
quemment dans ces contrées , on en fait aisé- „ 
ment de petits pour fournir la quantité de 
briques dont on a besoin pour l’espace à cons- 
truire. 

On a imprimé aux travaux la plus grande 
impulsion depuis Anvers jusqu’à Bréda, et cette 
partie ne tardera pas à être achevée ; la confec- 
tion de l’autre partie , depuis Bréda jusqu’à 
Amsterdam , tient à la meilleure direction à lui 
donner, elle exige le concert des ingénieurs 
des départemens que doit traverser la route. Ils 
y ont apporté tout le soin et toute l’application 
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nécessaires. Sa Majesté aura à décider quelle est 

Ja direction qu’elle veut choisir. 

- 4 . v * >t * • f^i.7 •'fT 

" 

Route de Metz à Mayence. 

Sa Majesté a ordonné en 1806 la confection 
de celte route , qui doit abréger la communi- 
cation entre Paris et Mayence, et procurer aux 
départemens fertiles quelle traverse un débou- 
ché facile pour l’exportation de leurs denrées et 
le produit de leur industrie , jusqu’alors ils 
avaient été privés de cet avantage , et ce n’était 
qu’avec de très-grandes peines que le commerce 
de France avec l’Allemagne pouvait se faire par 
celte communication, et que les rives du Rhin 
pouvaient élre abordées. 

Son développement sur toute sa longueur , 
entre Metz et Mayence , est de 60 lieues. 

Elle traverse les départemens de la Moselle, 
de la Sarre et du Mont-Tonnerre ; on a exécuté 
avec soin et habileté plusieurs travaux d’art; on 
remarque dans le département de la Moselle, 
entre Longueville et l’abbaye de Valdrinaux , un 
mur de soutennement qui a été construit pour 
défendre la route des inondations de la Moselle. 
Elle est achevée dans ce département, elle le 
Sera incessamment dans les deux autres. On à 
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Éprouve quelques relards dans celui de la Sarre, 
par la construction , sur la rivière de Blière, 
près Hambourg, d’un pont de trois arches, dont 
le projet avait éprouvé quelques modifications 
nécessaires qui ont augmenté la dépense; mais 
les fonds n’ayant point manqué , cette grande 
communication n’a pas souffert longtems de 
cette légère interruption, et la route est main- 
tenant terminée. 

Les travaux dans les trois départemens ont 
été conduits avec la plus grande activité, et 
MM. les ingénieurs ont mis dans la rédaction 
des projets tout le soin que l’on pouvait attendre 
de leur zèle et de leurs talens. Elle fait honneur 
à M. Six. inspecteur divisionnaire, qui en a 
dirigé ldPiravaux. 

MM. d’Ingler, dans la Moselle, Gautarel et 
Wenger, dans la Sarre, et Saint-Far, dans le 
Mont-Tonnerre, ont secondé l’inspecteur divi- 
sionnaire. 



Roule de Venloo à iwesel. 


La construction de cette partie de route de 
Paris à Wezel a été ordonnée par Sa Majesté. 
Elle doit se diriger aussi sur Maestricht , mais 
on ne s est occupe que de la partie depuis Venloo 
jusqu’à Wesel , parce que, pour arriver à cette 
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dernière ville , on n’avait point de communica* 
tion directe ; on était obligé de suivre une mau- 
vaise roule , qui passait par Clèves et faisait faire 
un très - grand détour. Maintenant la route , 
beaucoup plus courte ,* passe par Gucldres et 
Buderich. On s’est concerté avec MM. les offi- 
ciers de génie pour les parties de routes qui 
passent par des endroits fortifiés. Sa longueur , 
depuis Venloo jusqu’à Wesel , est de dix lieues ; 
elle est terminée. 


Route de Paris en Espagne par Bordeaux , 
Mont-de-Marsan et Bayonne ^ 

w 

Cette route , depuis quelques années , est 
devenue de la plus haute importance. Elle était 
presqu’impraticable depuis Bordeaux jusqu’à 
Bayonne ; les Landes , que 1 on est oblige de 
traverser pour aller à cette dernierc ville , en 
passant parMom-de-Marsan , étant couvertes de 
sables , le trajet en était extrêmement pénible , 
et exigeait depuis longtcms des constructions 
solides. Plusieurs parties ont été pavées, les 
autres le seront successivement dans les endroits 
où ce genre de construction paraîtra indispen^ 
sablp. 

La route est à-peu-près terminée dans toute 
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la distance comprise entre la limite du départe- 
ment de la Gironde et Mont-de-Marsan. La partie 
entre cette ville et la campagne, vers Bayonne , 
va recevoir les constructions dont elle a besoin. 
On a enti’epris des travaux neufs depuis Bayonne 
jusqu’à la frontière , et l’on a tout lieu de croire 
que cette partie ne tardera pas à être achevée. 
La dépense , depuis Bordeaux jusqu’à la frontière , 
s’élèvera à près de 5 , 000, 000 fr. 


Routes en construction au-delà des 
jQpes. 


De Nice à Rome , ou route du Littoral. ' 

En l’an 1 o , l’ouverture de cette route fut 
ordonnée; elle doit, en suivant en grande par- ' 
tie les bords de la Méditerranée, rendre plus 
facile la communication de la France avec l’Ita- 
lie , en évitant pendant l’hiver le passage très- 
dangereux des Alpes et des Appenins. Elle tra- 
versera, en partant de INice, les départcmens 
des Alpes-maritimes , de Montenotte , de Gênes, 
des Appenins , les Etats de Lucques , les dépar- 
temens de la Méditerranée , de l’Arno, où elle 
rejoindra la route de Florence à Rome. Sa 
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longueur , depuis INice jusqu’à Sarzanne , est de 

fi5 lieues. 

On aura beaucoup de difficultés à vaincre pour 
la confection de cette roule; sur un £rand 
nombre de fleuves , de rivières , de torrens , on 
aura à éleVer des ponts , des aqueducs et autres 
travaux , objets d’émulation pour les ingénieurs 
français , et monumens de gloire pour le Prince 
qui les ordonne ; elle côtoiera le rivage de la 
mer dans une grande partie de son développe- 
ment; elle aura à traverser plusieurs mamelons, 
sur lesquéls on n’aperçoit aujourd’hui que des 
sentiers rapides , étroits et bordes de précipices. 
On y remarque le percement du»Cap-de-NoIi , 
dont le passage offrira un de ces monumens qui 
caractérisent le règne de l’Empereur. 

On a déjà exécuté sur plusieurs points des 
travaux très-considérables , sur-tout dans les 
départemens des Alpes-maritimcs , de Monte- 
notte et de Gènes , où les voilures commencent 
à. circuler librement sur la nouvelle route. Les 
travaux ont cte suivis avec beaucoup d activité, 
et déjà, dans le département des Appcnins, la 
partie de la Spezzia à Sarzanne vient d’ètre ter- 
minée; elle répond par sa beauté, sa solidité et 
la douceur de ses pentes aux vues de Sa Majesté, 
dont les peuples voisins bénissent la munifi- 
cence. 
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t)anS ïes autres départemens, la route est 
entreprise sur plusieurs points , et les travaux 
s’exécutent avec toute l’activité que permettent 
d’y employer les fonds disponibles. Les ingé- 
nieurs chargés d’exécuter les travaux de cette 
route , sont MM. Teulère , dans les Alpes-mari- 
times ] Auzillion , dans Montenotte , et Fèvre , 
dans les Appenins. 


Route de Gènes à Plaisance , par Bobbio. 

L’ouverture de cette route , ordonnée par 
décret du 27 décembre 1807 , a pour objet 
4 ’établir une nouvelle communication de Gênes 
aux plaines du royaume d’Italie , et de procurer 
par là un débouché facile poux les objets de 
commerce qui arrivent au port de Gênes, et 
pour les productions £es vallées de Bisagno et 
de Trébia ; elle offre , sous le point de vue mili- 
taire , la communication la plus directe entre 
les places de Gênes et de Mantoue. 

La longueur de cette route , dans le départe- 
ment de Gênes , est de ^o lieues environ , et 
dans celui du Taro , de 9 à ro lieues. 

On s’est occupé d’abord de la partie de cette 
route , qui traverse le département de Gênes , et 
sur-tout depuis la ville jusqu’au col de la Scofera. 

6 
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Les ingénieurs sont MM. Roussigué, dans ïe 
département de Gênes; Clairville et Siret dan* 
eelui du Taro. 


Route de la Spezzia à Porto-Venere. 

Sa Majesté ayant l’intention de former un 
établissement maritime dans le golfe de la 
Spezzia, a voulu en rendre les communications 
faciles : elle a ordonné , en conséquence , 
l’ouverture de cette route , le 5 juillet 1808. 
Elle est ouverte , et déjà les voitures peuvent 
circuler sur une grande partie de sa longueur , 
qui est de près de 3 lieues. M. Fèvre , ingé- 
nieur, est chargé des travaux. 


Route de Florence a Pdtrnc , par Sarzanne et 
Pontrémoli. 

Cette route , qui traverse les départemeus des 
Appeuins et du Taro ,, établira une communica- 
tion extrêmement importante entre le golfe 
de la Spezzia et le fleuve du Pô. L’ouverture en 
a été ordonnée par décret de l’Empereur, du 
5 juillet 1808. Elle a encore pour but de fournir 
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luit communication eDtre les déparlemens fran- 
çais, du Piémont et la Toscane» sans emprunter 
le territoire d’Italie. 

Déjà la partie de Pontrémoli à Parme , est 
praticable aux voitures » et tout fait espérer que 
dans un an l’autre partie .entre Pontrémoli et 
Sarzanne le sera également. Cette route a , de 
longueur, 5a lieues ; il en reste à peine un tiers 
à ouvrir. Les ingénieurs qui l’exécutent sont , 
dans le Taro, M. Siret; et dans les Appenins, 
M. Fèvre. 

• . . : s. » 


Route de Savonne à Alexandrie. 

Cette route , dont l’ouverture a été ordonnée 
par Sa Majesté, les 12 floréa) an i3, et 27 
décerhbre 1807, formera un débouché pour le 
port de Savonne , augmentera les relations com- 
merciales de la ville d’Alexandrie , et en facili- 
tera les opérations militaires. 

Elle traverse le département de Montenotte , 
sur une longueur de 20 lieues , et celui de 
Marengo sur 6 lieues. Sa longueur totale est 
de 26 lieues. Depuis deux ans cette route est 
ouverte aux voitures; elle sera terminée sous 
peu. Les ingénieurs sont , dans le département 
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de Marengo , M. Thierriat, et dans celui de 

Montenotte , M. Auzillion. 

Dans ce dernier département, la roule n’exige 
plus que des travaux d’entretien : dans celui de 
Montenotte, elle est à-peu-près terminée. > 


Route de Port-Maurice à Ceva , par Ormea. 

La communication du Piémont avec la rivière 
du Ponant , avait été jusqu'ici presqu’impra- 
ticable , ou au moins extrêmement difficile. 
L’ouverture de cette route , que Sa Majesté a 
ordonnée le 24 messidor an i 3 , fera disparaître 
tous les obstacles qui s’opposaient à une facile 
et prompte communication entre les départc- 
xnens de ces contrées. 

Elle s’étend entièrement dans le département 
de Montenotte', sur une longueur de 20 lieues. 
Elle est ouverte presque sur toute sa longueur, 
sur une demi- largeur ; mais il reste encore 
beaucoup de travaux à faire pour la terminer. 
M. Auzillion , ingénieur, est chargé des travaux. 


Route de Carcare à Ceva. 

Celte route doit ouvrir la commupication la 
plus directe entre Turin et la Méditerranée , par 
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le col le plus bas des Appenins , et faciliter le 
commerce réciproque de l’ancien Piémont 
avec le Littoral. Elle est aussi fort importante 
sous les rapports militaires : elle se lie par Coni 
avec celle de Pignerolles à Fenestrelle. 

Sa longueur est de 9 lieues. 

L’ouverture en a été ordonnée par un décret 
du 37 décembre 1807. 

Cette routé est ouverte , et déjà les voitures 
commencent à la fréquenter en été -, mais il faut 
encore trois ou quatre ans pour la termine!*-. 
M. Àuzillion en <Ét chargé. 


Boute de Gènes à Novi , par le col de Giovi . 

Le passage de la Bochetta était extrêmement 
dangereux , et réclamait depuis longtems l’atten- 
tion et la sollicitude d’un Gouvernement puis- 
sant , qui pût faire établir une communication 
plus facile de Gênes à Novi. 

Sa Majesté , par décret du 29 mars 1809 , a 
ordonné l'ouverture de cette route , qui traver- 
sera les vallées de Rino et de la Scrivia , sur un© 
longueur de 1 x lieues. Elle procurera un débou- 
ché plus facile pour les productions du sol , et 
sera fort utile sous les rapports militaires. 
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Gomme elle n'a pu être commencée quo 
depuis très-peu de tems; les travaux 11e sont pas 
encore très-avancés. 


Route de la Méditerranée à 1 Adriatique. 

L’ouverture de cette route a été ordonnée par 
décret impérial, du 4 janvier 1809. 

On a proposé à Sa Majesté plusieurs projets 
de directions. 

Le a5 avril 1810 , Sa Majesté a décrété qu’elle 
se dirigerait pav Florence , Are/7.0 , la vallée de 
Cerfone , Borgo - San - Sepolchro , le col de 
Monte-Casale , la vallée de Melaurq, Fossom- 
brone et Fasso. 

Elle traversera une grande partie de la Tos^ 
cane ; elle établira jme communication très- 
importante entre Livourne et Ancône; elle sera 
un nouveau débouché pour la vallée deChiama, 
dont le territoire acquerra plus de valeur par 
l’augmentation du ses productions ; elle donnera 
en général une vie plus active, et beaucoup plus 
d’industrie à tout le pays quelle traversera. 
Le commerce et l’agriculture prendront plus 
d’essor ; elle sera aussi d’une grande importance 
sons les rapports militaires et maritimes. 

La direction de celte route n’étant fixée quç 
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depuis peu , on n’a dû encore s’occuper que des 
opérations préliminaires , qui, nécessairement, 
malgré toute l’activité qu’on y apporte , deman- 
dent un tems assez long pour des projets qui 
exigent beaucoup de maturité , et toute l’appli- 
cation des ingénieurs qui en sont chargés. 

Le projet de la partie comprise entre Arezzo 
et Borgo - San - Sepolchro , est approuvé et 
exécuté' sur une longueur d’environ une lieue. 
La longueur de celte route est de 10 lieues 
dans le département de l’Arno , sans y com- 
prendre la partie anciennement faite entre Flo- 
rence et Arezzo. M. Gouiy, ingénieur, est chargé 
de l’exécution des travaux. 


Route de Césanne à Pignerol, par Fenes- 
trelle. * 

't 

Cette route a pour but de faire circuler les 
productions en blés, riz et vins du Piémont 
dans les hautes Alpes , par le Mont-Genèvre et 
Briançon , et de lier Grenoble avec le port de 
Savonne , par Saluces , Mondovi et Ceva. 

Elle met en communication les forteresses de 
Gènes et d’Alexandrie , avec celles deFenestrelle 
et de Briançon , et elle doit être très-utile aux 
operations militaires. 
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Sa longueur, depuis Césanne jusqu’à Pigne- 
rol , est d’environ i5 lieues. 

Les projets en sont approuvés , et leur exécu- 
tion est commencée , mais peu avancée. 

M. Mallet, ingénieur en chef, est chargé des 
travaux. 

Tous les projets et tous les travaux de ces 
routes ont été faits et dirigés avec une infati- 
gable activité et de grands talens , par M. Dcfou- 
gères , inspecteur divisionnaire. 
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CHAPITRE VI. 

Des Ponts. * 


♦ • 

L’époque où l’on a commencé à s’occuper en 
France de ces grandes constructions, ne remonte 
pas au-delà du treizième siècle. Nos voisins , les 
, Italiens , étaient beaucoup plus avancés que 
nous ; ils avaient plusieurs ponts bâtis d’après 
les anciens modèles qu’ils avaient assez bien 
suivis. 

Les Romains avaient construit aussi en France 
plusieurs ponts qui auraient pu être imités par 
nos ancêtres ; mais ces restes de la grandeur 
romaine frappaient à peine les regards des 
peuples longtems plongés dans l’ignorance j et 
si quelques - uns de ces monumens existent 
encore, ils doivent leur durée plutôt à leur 
solidité, qu’aux soins que l’on a pris de leur 
conservation : les autres n’ont pu résister aux 
ravages du tems et à l’abandon funeste auquel 
ils ont été livrés. 

La nécessité , cependant , donna un peu 
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d’industrie. On fit quelques ponts en bois ; on 
en vit aussi quelques-uns en pierre; mais ceS 
mauvaises constructions ne paraissaient être que 
des essais qui ne prouvaient que trop l’ignorance 
de ces tems ; plusieurs furent renversés. 

Enfin, au dbuzième siècle (i), on vit s’élever 
le pont d’Avignon; au treizième, celui de la 
Guillotière , à Lyon ; le pont Saint-Esprit , quel- 
ques - uns dans le quinzième “et le seizième 
siècle. Ces ponts sont étroits, et donnent une 
idée du petit nombre de voitures employées 
alors par le commerce , qui ne se servait que de 
chevaux et de mulets. 

Le pont Notre-Dame , à Paris , avait été bâti 
en 1412 , sous Charles VI; mais ayant élu 
renversé en 1499» il lut rebâti en 1607. 

Dans le dix-septième siècle , les constructions 
commencèrent à recevoir plus de solidité, et 
des dimensions plus fortes et mieux étudiées. 

Le Pont-Neuf fut fini en 1604 ; les ponts Stynt- 
’Micbel , de l’Hôtel-Dieu , le Pont-Marie , sous 
Louis XIII ; le Pont-au-Cliange , celui de la 
Tournelle et celui des Tuileries , appelé Pont- 
Royal , furent construits sous Louis XIV. 


(1) Traité de la construction des Ponts , par RI. Gau- 
they , mort inspecteur-général des Ponts-et-Chaussées, 
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Dans les provinces, l’on construisit le pont 
de Saintes en 1666 et le pont de Blois. 

Le pont de Toulouse , sur la Garonne , fini 
en i63a, et celui de Châtelleraud sur la Vienne, 
fini en 1609, par les soins de Sully, avaient été 
commencés dans le siècle précédent. Ainsi , 
pendant le dix-septième siècle , on peut compter 
huit ou dix ponts dans les grandes dimensions. 

Dans le dix-huitième , on a fait plus de tra- 
vaux de ce genré que dans les auti%s siècles ; on 
a perfectionne l’art de ces constructions qui ont 
surpassé tout ce que les modernes avaient fait 
depuis les Romains j la France a la gloire de 
donner, sous ce rapport, des leçons aux nations 
étrangères. Le corps des ingénieurs a offert des 
hommes supérieurs , dont les talens exercés par 
uue noble émulation , ont produit des ouvrages 
admirables. 

Vers le milieu du dix -huitième siècle, ou 
trouva une méthode de construction beaucoup 
plus facile que l’ancienne. On fit au pont de 
Saumur l’application de deux nouvelles inven- 
tions extrêmement ingénieuses , et que l’on a 
employées depuis dans les constructions hydrau- 
liques. 

Voici comme s’exprime M. Gauthey, dans 
son Traité de la Construction des Ponts, en 
parlant des travaux du pont de Saumur, 
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« On sentit l’impossibilité d’établir des bàtar- 

• deaux et des épuisemecs pour les piles situées 
« au milieu de la rivière, et l’on chercha alors 
« à faire usage d’une méthode indiquée par Béli— 
« dor , qui consiste à recéper les pieux sous 

l'eau , et à descendre , par le moyen de plu- 
« sieurs vis solidement établies , un grillage 
« chargé de maçonnerie. M. de Cessart com- 
« posa une scie destinée à opérer cette manœu- 
« #e ;-mais un examen plus approfondi engagea 
« les ingénieurs à faire usage des caissons que 
« La Bélie venait d’employer au pont de West* 
« minster, et qui avaient été seulement établis 

• sur le terrain nivelé avec soin. Le fond de ces 
« caissons était composé de pièces jointives de 
« a 5 à 26 centimètres de grosseur , qui pou- 

* vaient s’appuyer partout sur les pieux , et les 

• bords étaient mobiles et susceptibles de s’en- 

* lever après l’échouage , et de s’adapter à un 

* nouveau fond. » 

Les travaux de ce pont furent suivis par M. de 
Cessart , sur les projets de M. de Voglie , et ter- 
minés en 1764- 

Cette scie à recéper dont M. de Cessart est 
l’inventeur, est employée avec le plus grand 
succès dans les travaux hydrauliques; elle coupe, 
suivant M. Gauthey, jusqu’à 22 pieux dans un 
jour. 




1 
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Quant à la méthode de fonder par caissons , 
c’est celle qu’on emploie assez généralement. 
Les nouveaux ponts que l’on a vus s’élever rapi- 
dement dans la capitale, depuis le commence- 
ment ds ce siècle , ont été fondés de cette 
manière. . * t 

M. Gauthey porte à 5 a le nombre des ponts 
qui ont été construits pendant tout le siècle 
dernier. 

On pourrait ne pas prétendre à mettre en 
comparaison avec tous ces ponts ceux qui ont 
été exécutés depuis l’année 1800 , et ceux qui 
ont été ordonnés , et auxquels on travaille actuel- 
lement, sur-tout si l’on considère que ce grand 
nombre est l’ouvrage d’un siècle entier , et que . 
je n’ai apparier que d’un espace de dix ans. 
D’ailleurs , ces sortes de travaux, ainsi que beau- 
coup d’autres , doivent avoir un terme j tout 
était à faire dans les deux derniers siècles; on 
a beaucoup avancé dans le dix-huitième; on a 
facilité les communications par de nombreux 
ouvrages ; on en a laissé par conséquent beau- 
coup moins à entreprendre. Il y en aura proba- 
blement très-peu par la suite. 

Cependant, dans cette espèce de lutte que 
j’établis , on va voir que l’on peut se présenter 
avec avantage , sans même prendre en considé- 
ration le court espace que nous avons parcouru. 


f 
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Je fais cependant observer que dans mon ordre 
numérique on doit faire entrer les ponts" eu 
construction , parce que l’achèvement en sera 
très -prochain. 

Dans les premières années de ce siècle , trois 
ponts ont été construits dans lu capitale , en 
vertu de la loi du 34 ventôse an 9. Deux sont en 
fer fondu : ce nouveau système paraît promettre 
de grands avantages. 11 fut longtcms discuté : 
M. Cretet, alors Directeur-général des Ponts-et- 
Chaussées , y trouvait une grande économie ; la 
dépense cependant est plus forte que celle des 
ponts en bois \ mais ils sont plus solides , et 
doivent durer beaucoup plus longtems. Ils 
•coûtent moins que ceux en pierre ; mais ils 
n’offrent point l’espoir d’une aussi longue durée, 
et n’ont point un aspect aussi imposant. 

C’est avec le tems et l’expérience que l’on 
pourra prononcer sur les différentes opinions 
relatives à ces ponts. 

Depuis la construction des ponts des Arts et 
d’Austerlitz , il avait été question de suivre le 
même système pour celui dléna ; mais l’Empe- 
reur a donné la préférence à une construction 
en pierre. 

Cette innovation des ponts en fer est une imi- 
tation de ce qui s’est fait en Angleterre, où l’an 
en est généralement satisfait. 
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Kii comparant la nature des matériaux qu’on 
y trouve avec ceux de France ; en s’assurant sur- 
tout du soin que l’on apporte à préparer le fer ; 
en observant enfin que ce pays ne fournit point 
de pierres aussi belles (i), aussi bonnes et en 
aussi grande abondance que celles que nous 
avons en France pour les grandes construc- 
tions , on cesse d’être étonné des motifs de pré- 
férence accordée en Angleterre aux construc- 
tions en fer. 

Je vais faire connaître quels sont les ponts 
qui ont été exécutés depuis le commencement 
de ce siècle , et ceux auxquels on travaille. 


Ponts terminés. 

* 

Ain. — Pont sur la rivière de Suran , route 

/ 

de Lyon à Genève. 

Il est construit en pierre d’une seule arche 

, .... 

(i) Au chapitre des Route r , j’ai avancé que les maté- 
riaux en France n’étaient pas d’une aussi bonne qualité 
qu’en Angleterre , ce qui paraîtrait me mettre en contra- 
diction avec ce que je dis ici ; mais on voudra bien 
remarquer qu’il s’agit de matériaux pour les grandes cons- 
tructions , et non de pierres dont on se sert pour les 
routes. 
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de 19 mètres d’ouverture ; sa longueur est de 

a 5 mètres (70 pieds.) 

Alpes. (Hautes) Pont dans la commune de 
Reautier, sur la Durance , route d’Espagne en 
Italie. 

Il est en pierre , d’une seule arche de 3 o mètres 
d’ouverture. 

Il a été commencé en l’an i 3 , et terminé en 
1807 par. MM. Quesnel , ingénieur en chef, et 

Chabord, ingénieur ordinaire. 

„ • ♦ « • 

Apennins. — Pont d’Entelle, sur le torrent de 

ce nom , route du Littoral ou de Nice à Rome , 
composé de i5 travées de 7®, 70 d’ouverture; sa 
longueur totale est de jo 4 mètres ( 3 1 5 pieds). 

AveyrOn. — Pont de Saint- Affrique , sur 
la rivièrb de Morgues , route de Bordeaux à 
Kice. 

Composé de 3 arches en pierre : celle du milieu 
a i4 m ,6i3 d’ouverture , et les deux latérales près 
de 1 5 mètres chacune. Exécuté par M. Billoin , 
ingénieur ordinaire. 

Cher. — Pont de la Charité-sur-Loire , route 
de Châlons à Château roux. 

En charpente , composé de 1 1 travées sur 1 o 
palées et deux culées en maçonnerie, dirigé par 
M. Roulhac , ingénieur en chef. 
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Drôme. — Pont de la Roche , sur l’Isère , 
route de Paris à Marseille. 11 a été commence 
en 1804 , et terminé en 1810. 

Il est en bois de chêne avec culées en maçon- 
nerie, et composé de i 3 travées égales de 1 4 m ,5o 
9 ( 44 pieds) d’ouverture , ayant chacune 9 fermes 
de douze palées , et d’autant de brise-glaces. 

Sa longueur totale est de 187™, 86 ( 5^5 pieds), 
et sa largeur, du bord extérieur d’une ferme de 
rive à l’autre , est de 8 m , 12 ( a 5 pieds). Il a été 
exécuté par M. Lesage , ingénieur en chef. 

Idem. — Pont sur le torrent de Bancel , dépar- 
tement de la Drôme , route de Paris à Marseille, 
entre Saint-Rambert et Saint-Vallier. 

Il est composé de 3 arches eu pierre de i 3 
métrés ( 40 pieds 3 lignes d’ouverture. 

Sa longueur totale est de 41 mètres (126 pieds), 
et sa largeur de 8 m ,So ( 27 pieds). 

Il a été commencé en 1806, et terminé en 
1808 par M. Lesage , ingénieur en chef. 

Idem. — Pont de Montêlimart , même roule, 
département de la Drôme , sur le Roubion. 

Sa construction est en pierre de taille de 3 
arches de 19“, 48 (60 pieds) d’ouverture sur- 
baissées au tiers. 

Sa longueur totale est de 63 mètres, (ig 3 pieds 
11 pouces 4 lignes), et sa longueur de 8”, 77 (27 

• 7 
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pieds ). 11 est accompagné de 4 murs d’épaule- 

mcnt et de 4 murs de terrasse. 

Il a clé terminé en 1806, par M. Lesage, 

ingénieur en chef. 

© 

Drôme. — Pont de Saint- Voilier , route de 
Paris à Marseille , sur la rivière de Galaure. 

Il est composé de trois arches en pierre , de 
i3 mètres (4o pieds) d’ouverture; sa longueur 
totale est de 52“ , 6o ( 162 pieds); sa largeur de 
8“,8o (27 pieds). 

Eure-et-Loir. — Pont sur la rivière d’Eure . 
Il est situé à Chartres , construit en pierre , et 
composé de 2 arches de i3 mètres d’ouverture 
chacune ( 40 pieds ). 

Il a été' construit par M. Delorme , ingénieur 
en chef, et MM. Vallon et Joly, ingénieurs ordi- 
naires. 

Gard. — Pont de St. -Chris toi , sur la rivière 
d’Auzon , route de Montpellier au Puy, par Alais. 

Il est en pierre , d’une seule arche de 2 1 mètres 
( 65 pieds ) d’ouverture ; sa longueur totale est 
de 3o mètres (92 pieds) , et sa largeur entre les 
parapets, de 5 m , 20 ( 16 pieds). M. Grangeot, 
ingénieur en chef ,1a construit. 

Idem. — Pont d’Hérault , sur la rivière d’Hé- 
rault, n°. n3, route de Montauban à Nice. Il 
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est en pierre, d’une seule arche de 3 a mètres 
*(98 pieds ) d’ouverture ; sa longueur totale est 
de 40 mètres (ia 5 pieds) ; sa largeur, entre les 
parapets, de 7 mètres (ai pieds et demi). 

M. Grangent l’a construit. 

Gênes. — Pont de Tortonc , sur Je torrent de 
la Scrivia, route de Turin à Plaisance , en char- 
pente, avec culées en maçonnerie 5 37 travées 
surbaissées, de 8 mçtres (24 pieds) d’ouverture 
chacune. Sa longueur totale est de 5 oo»mètres 
( ga 5 pieds). Il a été commencé en 1809, et fini 
en i8io par M. Roussigné, ingénieur en dhef. 

Isère. — Pont d 1 Auberive , sur le terrain de 
Varaise , route de Paris à Marseille. 

Il est composé de 3 arches en pierre : celle 
du milieu a 1 1™, 70 d’ouverture ; les deux autres, 
ii m , 70. Sa longueur totale est de 45 m , 26 
( 139 pieds); sa largeur de io m , 70 (34 pieds). 

Idem. — Pont de Furan , sur le torrent de ce 
nom , près les Fories à Saint-Laitier , route de 
Valence à Bclley. 

Il est composé d’une seule arche en pierre, 
de 20 mètres d’ouverture (6r pieds). 

M. Carré Wagniat , ingénieur ordinaire , l’a 
construit. 
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Liamone. — Pont d’Ucciani , stir la Gravons. 

Il avait été commencé en 1784» suç la route * 
d’Ajaccio à Bastia ; mais il n’a été terminé qu’en 
180g. Il est en pierre de taille d’une seule arche 
de a 3 mètres (73 pieds) d’ouverture; exécuté 
par M. Dupeyrat, ingénieur en chef; M. Blan- 
chard j ingénieur ordinaire. 

Loire. — Pont de Roanne , sur la Loire , 
route de Paris à Marseille, n°. i 5 . 

Il est en pierre , de 7 arches égales , de 
a 3 m , 588 (72 pieds) d’ouverture; sa longueur 
totale est de 204 mètres (628 pieds) , et sa lar- 
geur entre les parapets, de io m , 720 (33 pieds). 
M. Vimar, ingénieur en chef, l’a exécuté. 

Marengo. — Pont de la Bormida, sur le tor- 
rent de ce nom , route de Turin à Plaisance. 

En charpente , avec culées en maçonnerie , 
i 5 travées de 7“, 80 (24 pieds) d’ouverture; sa 
longueur totale est de iao mètres ( 36 g pieds); 
sa largeur de 7 mètres ( 2 1 pieds 6 pouces 
7 lignes). Il a été commencé en 180g, et fini 
en 1810, par M. Thierriat, ingénieur en chef. 

Marne. ( Haute ) Pont de Joinville , sur la 
Marne , route de Paris à Strasbourg. 

Il est en pierre , de trois arches , dont les 
deux latérales ont i 5 m , 5 g ( 48 pieds ) d’ouver- 
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ture , et Celle du milieu i6 ra , f>o (5o pieds); sa 
longueur totale est de 65“, 90 (196 piedi 
8 pouces 7 lignes ) ; sa largeur , entre les para- 
pets , de 7 mètres (ai pieds 6 pouces 7 lignes. ) 
M. Lebrun , ingénieur en chef, l’a exécuté. 

Meuse. — « Pont sur la rivière d’Aire , route 
<lc Bar-sur-Omain à Clermont^ dans la ville de 
Varennes. 

En charpente , composé de deux travées , une 
pile et deux culées en maçonnerie. Il a 26“, 60 
( 85 pieds ) de débouché. 

La reconstruction de ce pont a été faite par 
M. Vincent, ingénieur ordinaire. 

Idem. — Pont du village de Pont , sur la rivière 
de Meuse , route de Sedan à Cbâlons-sur-Saône. 

En charpente , composé de 14 travées , i5 pa- 
lées et deux culées en maçonnerie. 

Moselle. — Pont de Pontignj , sur la rivière 
de Nied , route de Metz à Sarre-Louis. 

Il est en pierre de taille , de trois arches de 
^2 mètres (67 pieds) d’ouverture; sa longueur 
totale est de 4 2<n 5 4° ( 1 3o pieds ) , et sa largeur 
entre les parapets est de 7 mètres (21 pieds). 

M. Dingler , ingénieur en chef, l’a construit. 

Pd. — Pont de Carignan , sur le Po , route, 
de Turin à Savonne , par Ceva. 
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Il est en charpente ; il a 1 1 travées de 8 m , 85 
( 2.5 pieds ) d’onveriure. Sa longueur totale est 
de go mètres ( 5 o 4 pieds), et sa largeur de 
7 mètres (ai pieds). Il a été commencé en 
1809, et fini eu 1810 par M. Mallet, ingénieur 
en chef. 

• Idem. — Ponfade la St ura , sur la Stura de 
Lunzo , route de Paris à Milan , par le Mont- 
Ccnis cl Turin. 

En charpente , les culées en pierre ; 1 1 tra- 
vées de 8 m , 85 (27 pieds) d’ouverture : sa lon- 
gueur totale est de 99 mètres ( 5 o 4 pieds); sa 
largeur de 7 mètres (21 pieds ). 

Exécuté par M. Perlinchamp , ingénieur en 
chef. * • 

PuY-DE-Dôme. — Pont de la Pescliadoire , sur 
la rivière de Dore , route de Lyon à Bordeaux. 

Il est en charpente; il a 24 travées de 8 mètres 
(2 4 pieds) Sa largeur est de 8 mètres (24 pieds). 

M. Cournon , ingénieur en chef, l’a construit. 

• 

Pyrénées. ( basses ) — Pont de Sauve terre , 
sur le gare d’Oloron , route de Bordeaux à Pam- 
pelune , par les petites Landes. 

Construit en pierre de taille, et composé de 3 
arches de j 8 ‘", 5 i d’ouverture chacune (56 pieds); 
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sa longueur totale est de pics de 200 pieds. 

Exécuté par M. Bouot , ingénieur en chef, et 
M. Peccarère, ingénieur ordinaire. 

Idem. — Pont sur la Bidassoa , commune 
de Handaye , route de Paris à Madrid. 

Construit en charpente , composé de g tra- 
vées supportées par 8 palées à doubles pilotis 
et deux culées en maçonnerie. 

Exécuté par M. Boizot , ingénieur en chef, 
et M. Geligny , ingénieur ordinaire. 

Pyrénées, (hautes) — Pont de la IJielladère, 
route de Paris à Barèges , sur le torrent du Gave. 

Il est composé d’une seule arche en pierre 
d’appareil de aâ™ , 38 d’ouverture ( plus de 
80 pieds de longueur ). 

M. Moisset, ingénieur en chef, en a dirigé 
les travaux exécutés par M. Rouan , ingénieur 
ordinaire. 

Rhin, (bas) — Pont de Kchl , sur le Rhin, 
entre Strasbourg et Kehl , composé de 2 culées 
et de 29 palées en charpente, qui portent 5o tra- 
vées, ayant ensemble 5g5 mètres d’ouverture 
( i2i5 pieds. ) 

La longueur totale de son plancher est de 
597 mètres ( 1222 pieds), et sa largeur entre les 
garde-corps de 8 mètres.. 
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Construit par M. K usiner, ingénieur en chef. 

Rhin et* Moselle. — • Pont sur le torrent do 
V Aho. Il a remplacé celui qui a élé emporté par 
une crue survenue en l’an 12. 

Il est composé de 5 travées, formant ensemble 
44 mètres d'ouverture. 

Rhône. — Pont de V Archevêché , sur la Saône,, 
à Lyon. 

Il es t en pierre , composé de 2 culées , 
4 piles^^H^ 5 archés . de 20™ , 79 d’ouverture 
chacune. 

Sa longueur , entre les culées , est de 1 20®, 
19 ( 370 pieds ). 

Sa largeur, entre le nu extérieur des parapets h 
est de i 5 m , 57 (41 pieds). 

Exécuté par M. Dutems , alors ingénieur ordi- 
naire j M. Kermaingaut, ingénieur ordinaire j 
M. Carron, ingénieur en chef. 

Roer. — Pont sur la route de la Meuse au 
Rhin , par Emmerich et Clèves. , 

Il est situé à la sortie de Gennep. 

Composé de 4 travées , ensemble 28 mètres 
et demi d’ouverture. 

Exécuté par M. Kreyselle, ingénieur ordi- 
naire ; M. Belu , ingénieur en chef du dépars 
tepient. 
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Sàrthe. — Pont Napoléon , sur la Sartke , 
au Mans , route de Caen à Tours. 

11 est composé de 3 arches en pierre, de 
16 mètres ( 49 pieds ) d’ouverture. Sa longueur 
totale est de 6i mètres (187 pieds ), et sa lar- 
geur , de 1 3 mètres ( 4o pieds ). 

11 a été exécuté par M. Daudin , ingénieur en 
chef. 

Seine. — - Pont d'Austerlitz. Il est situé à 
Paris , sur la Seine , vis-à-vis le Jardin des 
Plantes. 11 est composé de 5 arches de 5 2 m , 40 
d’ouverture chacune , formées de voussoirs en 
fer coulé , liés entre eux dans le plan de chaque 
ferme , par des plates-bandes de fer forgé , et 
d’une ferme à l’autre , par des entre-toises en fer 
coulé. 

Les 4 piles et les culées sont en pierre ; 
sous la premierre arche , du côté du Jardin des 
Plantes , il y a un chemin de hallage. 

La longueur totale, entre les culées , est de 
174 mètres ( 555 pieds )', et sa largeur, de 13 “, 
jo ( 42 pieds ). 

Exécuté par M. Lamandé , sous la direction 
de M. Becquey-Beaupré , ingénieur en chef. 

Idem. — Pont des Arts, sur la Seine, entre 
le Louvre et le palais de l’Institut. Il est com- 
pose de 9 arches de t6 m , 81 d’ouverture,. 
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formées d’arcs en fer coulé qui soutiennent un 

plancher en bois de chêne. 

Sa longueur totale , entre le nu des culées , 
est de i66“, 5g ( 5i3 pieds). 

Sa largeur est de io mètres ( 5o pieds ). 

Il a été construit par M. Dillon , ingénieur en 
m chef des Ponts-et-Chaussées. 

Idem. — Pont de la Cité. Ce pont est com- 
posé de i arches en charpente , à double cour- , 
bure , avec piles et culées en maçonnerie. 

Sa longueur totale , entre le nu des culées , 
est de 64 m ,56 ( 198 pieds). 

Sa largeur est de io m ,z r ] ( 3i pieds). 

Les arches sont égales, et ont chacune 5 i m ,3 
d’ouverture (95 pieds). 

1 

Exécuté par M. Duvivier, sous la direction 
de M. Becquey-Beaupré , ingénieur en chef du 
département de la Seine , et d’après les projets 
de M. Gauthey, inspecteur-général des Ponts- 
ct Chaussées. 

Idem. — Pont de Bezons , sur la Seine , route 
de troisième classe de Paris à Mantes. 

Il est en bois de chêne , avec piles et culées 
en pierre $ il a 7 arches en arc de cercle. 

Sa longueur totale est de i5o mètres (461 p.)> 
sur 7 mètres (21 pieds) de largeur. 
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M. Vauvilliers, alors ingénieur ordinaire , l’a 
exécuté, sousladirectiondeM. Becquey-Beaupré, 
ingénieur en chef. 

Idem. — Pont d’Iéna , sur la Seine , à 
Paris. 

Il est en pierre , composé de 5 arches de 
a 8 mètres d’ouverture. Sa longueur totale est de 
ï&j mètres (56o pieds), entre les culées. 

Sa largeur totale, de i4 m >4 0 .> e * entre les 
parapets, iS“, 4 o. 

M. Lamandé , ingénieur en chef , l’a construit. 

Idem. — Pont de Choisj , route de troisième 
classe de Versailles à Provins. 

. Il est en bois de chêne, avec culées et piles 
en pierre ; il a 5 travées. 

Sa longueur totale est de i ao mètres ( 36g 
pieds) , et sa largeur, de 7 ,54 (aS pieds).! 

Il a été exécuté par M. Navier, ingénieur 
ordinaire , sous la direction de M. Becquey- 
Beaupré , ingénieur en chef des Ponts-et-Chaus- 
sées du département de la Seine. 

Seine et Marne. — Pont de Nemours , sur 
le Loing, route de Paris à Lyon et Marseille. 

Il est composé de 5 arches en pierre, de 
i 6 m ,34 (5o pieds) d’ouverture. Sa longueur totale 
est de 5g mètres ( i8i pieds). 
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Il a etc terminé, en i8o5, sur les dessins de 
M. Perronet, par M. Boistard, ingénieur en 
chef. 

Sesia. — Pont en charpente à Verceil , sur 
la Sésia , département de ce nom , route de 
Paris à Milan. 

Il est composé de a5 travées de 12 mètres 
( 75 pieds ) d’ouverture , et de 2 culces en 
maçonnerie de briques et pierre de taille. 

Sa longueur totale est de 3oo mètres ( ga3 
pieds), et sa largeur, de 7 mètres ( 2 1 pieds). 

Sa construction a été ordonnée par décret 
du 27 décembre 1807. 11 a été terminé, en 1810, 
par M. -Coudère , ingénieur en chef. 

S rcïi a.- — Pont- St.- Michel j sur la route de 
Turin à Savonne, en charperfte. 3 travées } les 
2 culées sont en maçonnerie. Il a 5a mètres 
(161 pieds) de longueur, et 5 mètres (i5pieds) 
de largeur. 

11 a été exécuté, d’après le projet de M. Thier- 
riat, ingénieur en chef, par M. Busson, ingé- 
nieur en chef. 

« » 

Vaucluse. — Pont de.Bonpas , sur la Durance, 
route de Paris à Marseille. 

Il a été commencé en 1804, et terminé en 
1808. 
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Il est en bois de raeJèze , avec culées en pierre ; 
il a 45 travées , sur une lougueur totale de 
600 mètres (307 toises 5 pieds 10 lignes), et 
une largeur de 8 mètres ( 24 pieds ). 

Il a été exécuté par M. Duvivier , alors ingé- 
nieur ordinaire ; M. Rouget était ingénieur en 
chef du département. 

Vosges. — Pont de St.-Diez , sur la Meurthe , 
route de Nancy à Colmar. 

Composé de 3 arch'es en pierre, de 12 mètres 
( 36 pieds ) d’ouverture , et de 2 petites arches 
en plein cintre , de 4 mètres ( 1 2 pieds ). 

Sa longueur totale est de 5 g mètres ( 181 p.). 

Exécuté par M. Le Creuix, aujourd’hui ins- 
pecteur-général des Pouts-et-Chaussées. 

* ♦ 

— Pont de Ganther , route du Simplon. 
Une seule travée et '2 culées en pierre. 11 a 
20 mètres d’ouverture ( 60 pieds ) , et 25 m ,5o 
( 7 1 pieds ) de hauteur. 

— Pont de la Saltine , route du Simplon, 
Une seule travée , 2 culées en pierre. Il a 
27 mètres ( 85 pieds ) d’ouverture, sur une 
hauteur de 34“, 70 ( 107 pieds). 

’ Exécuté par M. Houdouard, ingénieur en 
chef , sur les dessins et projets de M. Céard , 
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inspecteur divisionnaire des Ponts - et - Chaus- 
sées. 

— Pont de Crevola , route du Simplon., sur 
la rivière de Doveria. 

U est composé de i arches, de 20 m ,na d’ou- 
verture. La pile en pierre a près de ioo pieds 
de hauteur. Les deux culées , appuyées sur le 
rocher, sont de hauteurs inégales , répondant 
à celle de la pile. 

Il a été exécuté par M. Gianella , sous la 
direction et d’après les dessins de M. Céard. 


Ponts en construction. 

Alpes - maritimes. — Pont du P ar, sur la 
rivière de ce nom , route de Marseille à Nice. 

Il est en charpente , les culées sont en maçon- 
nerie ; il n’a qu’une seule arche de 29 (87 pieds) 
d’ouverture , sa largeur est de 1 g pieds. 

M. Teulère , ingénieur, est chargé de sa cons- 
truction. 

Ardèche. — Pont de Cance, route de Lyon à 
Montpellier. 

Construction d’une arche de 20 mètres d’ou- 
verture, à la suite de celle qui existe. 
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M. Plagniol, ingénieur ordinaire; M. Gagneur, 
ingénieur en chef. 

Ardennes. - — Pont de Givet sur la Meuse, 
route de Paris à Wesel. 

En pierre de taille , composé de 5 arches , 4 
piles et deux culées , offrant chacune une arche 
de halage. 

M. Husson , ingénieur ordinaire ; M.***. 
ingénieur en chef. 

Doire. (La) — Pont de la Doive àRondis- 
sone , roule n°. i 3 de Paris à Milan. 

Composé de 7 arches en pierre, de 20 mètres 
d’ouverture chacune. 

Sa longueur entre les culées est .de 164 
mètres ( 5 oo pieds). 

Sa largeur est de 10 mètres. 

M. Cavenne, ingénieur en chef, l’exécute. 

Dordogne. — Pont du Chalard dans la 
commune de Riberac , sur la rivière de Dronne , 
route d’Angoulême & Bordeaux. 

Composé de 3 arches en pierre de g mètres 
d’ouverture chacune , surbaissées au tier^ , sur 
une longueur totale de 55 m , 3 o (110 pieds), et 
une largeur de 7“, 80. " 

M. Vicat, ingénieur ordinaire; M. Lepère , 
ingénieur en chef. 

Escaut. — Pont de Tftertminster sur la Durne, 
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En charpente, avec culées en pierre, composé 
de 5 travées fixes et de 2 travées mobiles formant 
pont tournant. Sa longueur totale, entre les 
culées , est de 33 œ , 40 (100 pieds.) 

Gard. — Pont de Fourques sur un petit bras 
du Rhône, route de INhnes à Arles, eu char- 
pente , 9 travées de 8 m , 16 (a 5 pieds) d’ouver- 
ture, et une de 12 mètres (56 pieds). Sa longueur 
totale est de 1 40 mètres ( 45 o pieds), sa largeur de 
7 mètres (21 pieds). 

Gironde. — Pont de Bordeaux. 

On a commencé les travaux de ce pont ; mais 
' on n’en donne pas ici les dimensions , parce 
que le projet n’en est pas définitivement arrêté. 

M. Vauvilliers , ingénieur en chef, chargé des 
* travaux , doit en présenter un. 

Indre. — Pont sur la rivière d’Indre , route de 
Rouen à Clermont. 

Composé de 5 travées de 26“ ,60 ( 80 pieds ) 
longueur ensemble 80 mètres ( 246 pieds) , sur 
1 o mètres ( 3 o pieds ) de largeur entre les têtes , 
avec piles et culées en maçonnerie de pierre 
de taille et moellon. 

M. Liboul , ingénieur ordinaire ; M. Cadet de 
Limay, ingénieur en chef. 

Landes. — Pont de Saint-Se er sur l’Adour, 
route de Mont-de-tylarsato. en Espagne. 
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En charpente, composé de g travées, chacune 
de i5 mètres (45 pieds) d’ouverture , supportées 
par a culées , 8 piles et a demi-piles attenant aux 
culées, le tout en maçonnerie. Sa longueur 
totale est de x4g m ,88 (45o pieds )? sa largeur de 
04 pieds. 

M. Panay, ingénieur en chef. 

Landes. — Pont de Mont-de-Marsan sur la 
Midouze , route de Paris en Espagne , par 
Bordeaux. 

Eu pierre , d’une seule arche de ao mètres 
(61 pieds). 

M. Panay, ingénieur en chef. 

Léman. — Pont de Carrouge sur la rivière 
d’Arve , route de Genève à Grenoble. 

En pierre, composé de 3 arches de ai mètres 
‘d'ouverture , longueur 8 a mètres (246 pieds), 
largeur 1 a mètres ( 36 pieds ). 

m 

Liamone. — Pont sur le torrent de Rizzanese , 
route d’Ajaccio à Bonifacio. 

En pierre, composé de 3 arches en plein 
cintre j les deux latérales dei 3 mètres d’ouverture, 
celle du milieu i 4 “, 70 . Sa longueur, de 56 m ,58 
(175 pieds) du derrière d’une culée à l’autre, sa 
largeur de 3 mètres entre les tètes. 

M. Abrial , ingénieur ordinaire ; M. Dupeyrat, 
ingénieur en chef. ‘ 
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Lot-et-Garonne. — Pont d’Agen sur la 
Garonne , route de Paris à Barèges. 

En charpente , sur culées et piles en maçon- 
nerie; i3 arches de 20 mètres (61 pieds) d’ou- 
verture. Sa longueur totale est de 3 08 mètres 
(925 pieds) , sa largeur 24 pieds. 

M. Ladevèse, ingénieur. 

Mecrtiie. — Pont pour le débouché des crues 
de laMeurthe au faubourg de Villers, route de 
Lunéville à Rembervillers. 

Composé de 3 arches en pierre , de chacune 
8 mètres (24 pieds) d’ouverture; longueur totale 
84 pieds. 

M. Plonguer, ingénieur en chef. 

Nièvre. — Ppnt de Clamecj. 

Composé de 3 arches en pierre; celle du 
milieu a 1 1 mètres ; les deux autres 8 mètres. Sa 
longueur totale est.de 40 mètres (123 pieds), et 
sa largeur de 9 mètres( 27 pieds). 

M. Lebrun , ingénieur en chef. 

Ourthe. — Pont de Chénée sur la rivièe de 
Verdre, route d’Anvers à Strasbourg. 

En maçonnerie, composé de 3 arches enpierre 
de taille et moellon, de 14 mètres (43 pieds) 
d’ouverture chacune, i5o pieds de longueur. 
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M. Lëcfuesne , ingénieur ordinaire ; M. Hébert, 
ingénieur en chef. 

* 

Pô. — -Pont du PS, route de Turin à Plaisance. 

U est composé de 5 arches en pierre , de a 5 
mètres d’ouverture. Sa longueur totale est de 
157 mètres (4S3 pieds , y compris les culées ; sa 
largeur de 12 mètres (37 pieds). 

M. Mallet , ingénieur en chef, l’exécute. 

Pyrénées. (Basses) • — Pont de May on sur la 
Piive , dans la traverse de Bayonne. 

En charpente, composé de 2 culées en maçon- 
nerie , fondées sur pilotis , de 4 palées et de 5 
travées. 

M. Viard , ingénieur ordinaire ; M. Boisot , 
ingénieur en chef. 

Idem. — Pont Saint-Esprit lez Bayonne sur 
l’Adour. 

Composé de 16 travées, y compris uç pont- 
levis , soutenues par 1 5 palées à double rang de 
pilotis, espacées entre elles de i4“j 8 , et par des 
culées en maçonnerie , parapets et pavés. 

M. Viard, ingénieur ordinaire -, M. Boisot, 
ingénieur en chef « 

Rhin. (Bas) — P ont Mobile. 

U est en charpente , composé de 7 travées de 
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1 4“,28, dans l’une desquelles est compris le pont- 
levis de 4 ”, 5 o d’ouverture. 

Sa longueur totale est de 100 mètres ( 3 o 8 p.). 

Rhône. — Pont de l’Arsenal, à Lyon. 

11 est en charpente , sur piles en maçonnerie ; 
il a 5 travées d’inégales ouvertures , chaque 
travée est d’une ouverture moyenne de 20 
mètres; longueur totale 1 13 mètres ( 5 18 pieds). 

M. Garron, ingénieur en chef. 

Rhône. — Pont de Serin , en pierre de taille , 
dans la ville de Lyon , sur la rivière de Saône , 
route de Paris à Marseille. 

Composé de 5 arches , soutenues sur piles et 
culées en maçonnerie, accompagnées de rampes 
et murs de quai. Sa longueur totale est de 
5 o 8 pieds , sa largeur de 29 pieds. 

M. Baltus , ingénieur ordinaire ; M. Carron , 
ingénieur en chef. 

Sejne. — Pont de Sèvres. 

Il sera composé de 9 arches en pierre de taille 
en plein cintre, avec 2 arches de hallage. 

Les arches seront égales , et auront chacune 
18 mètres. La longueur totale , entre les avant- 
corps des arches, sera de 193 mètres( 5 g 4 pieds). 
Sa largeur de i 3 mètres (40 pieds). 
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M. Vigoureux, ingénieur, est chargé de son 
exécution , sous la direction de M. Becquey- 
Beauprc , ingénieur en chef. 

• Seine-inférieure. — Pont de Croissy, sur la 
rivière d’Andelle , route de Rouen à Beauvais. 

Composé de 3 arches en plein cintre, én pierre 
et brique. 

M. Garnier, ingénieur ordinaire ; M. Lemas- 
son , ingénieur en chef. 

Idem. — Pont de Rouen, sur la Seine à Rouen. 

En pierre , en deux parties réunies à la pointe 
de l’île de la Croix. ' 

Il est composé de 6 grandes arches de 29 
mètres , et de 6 petites de 6 mètres d’ouverture. 
Sa longueur totale est de 3o5 mètres (o38 pieds); 
sa largeur de 1 4 m > 4 ° ( 44 pieds). 

M. Lemasson , ingénieur en chef. 

Seine-et-Marne. — Pont de Vatvins sur la 
Seine , route de Fontainebleau à Nangis. 

En charpente , sur piles et culées en maçon- 
nerie , 5 arches de 20 mètres d’ouverture. 

Sa longueur totale entre les culées est de 
ii 2 m , 20 (344 pieds). 

Seine-et-Oise. — Pont do Maisons , sur la. 
Seine. 


« 
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Il est en charpente , avec piles et culées ea 
maçonnerie. 

11 est composé de cinq arches de 28 mètres 
d’ouverture. 

Sa longueur totale est de 1 54 mètres (474 pieds) ; 
sa largeur de 7®, 10 (21 pieds). M. Cordier, 
ingénieur ordinaire. 

Tarn -et -Garonne. — Pont de la pointe 
d’Aveyron , sur l’Aveyron , dans la commune 
de Villemade, route de Toulouse à Bordeaux. 

Construit en brique et pierre de taille ; com- 
posé de 3 arches de 20 mètres chacune , soute- 
nues par deux piles et deux culées en maçon- 
nerie. Sa longueur totale est de 74 mètres. 
( 237 pieds ) ; sa largeur de 24 pieds. 

M. Dastier , ingénieur ordinaire; M. Du- 
chesne , ingénieur en chef. 

Vaucluse. — Pont d’Avignon , en charpente, 
sur les deux bras du Rhône , entre Avignon et 
Villeneuve , route d’Avignon à Nîmes , etc. 

Composé de 48 travées soutenues par 46 palées 
en melcze , et 4 culées en maçonnerie , avec une 
rampe percée de sept arches aussi en maçon- 
nerie. 

M. Bouvier, ingénieur ordinaire ; M. Pouzols, 
ingénieur en chef. 
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CHAPITRE VII. 

Ville Napoléon . 

Par un décret du 5 prairial an 12 , Sa Majesté a 
ordonné que le chef- lieu du département de la 
Vendée serait transféré à la Rochd^sur-Yon , le 
i« T . fructidor suivant , et qu’un ingénieur des 
Ponts-et-Chaussées et un officier du génie mili- 
taire seraient envoyés à la Roche-sur-Yon, pour 
y déterminer sur les lieux l’emplacement de la 
préfecture , du tribunal , de la prison , de caser- 
nes propres à contenir deux bataillons d’infan- 
terie et les officiers ; d’un hôpital militaire pour 
trois cents lits, d’une manutention des vivres, 
d’un magasin de subsistances et d’un lycée ; pour 
y tracer l’ouverture et l’alignement des rues dont 
le terrain serait concédé , à la charge de bâtir des 
maisons. 

Ce décret ordonnait aux ingénieurs de dresser 
leurs plans et projets dans les proportions néces- 
saires à une ville de 12 à i 5 mille âmes. Cette 
ville porte le nom de Napoléon. 
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Les ingénieurs étaient chargés aussi de recon- 
naître le cours de l’Yon ; de déterminer l’espèce 
de navigation dont cette rivière serait suscep- 
tible ; d’ouvrir des routes entre celle nouvelle 
ville , les Sables d’Olonne , Montaigu et Sainte- 
Hermine , dirigées de manière que la commu- 
nication fût établie entre Fontenay , Nantes , les 
Sables et la Roche-sur-Yon. 

Les mémoires et projets devaient être dressés 
pour faire connaître i°. les améliorations néces- 
saires au portées Sables , afin qu’il devînt le port 
d’entrepôt de toute la Vendée; a 0 , les manufac- 
tures qui pourraient être établies à la Roche-sur- 
Yon , èt les encouragemens qu’il conviendrait 
d’accorder. 

L’Empereur voulant que cette nouvelle ville 
fut bâtie promptement , décréta les fonds qui 
devaient servir aux constructions indiquées par 
son décret. 

En conséquence des ordres deSaMajesté, on s’oc- 
cupa des projets de toutes les parties qui devaient 
servir à former cette nouvelle ville ; on se con- 
duisit, ainsi que le prescrivait Sa Majesté, non 
comme s’il s’agissait d’une ville ayant déjà une 
grande population , mais selon ce qui était néces- 
saire à une ville qui commence, en se réservant 
toutefois des moyens faciles de former de plust 
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grands établisscmens , si par la suite sa popu- 
lation devenait nombreuse. 

Dans un établissement de cette espèce , on 
avait à se diriger de manière à éviter la précipi- 
tation dans les projets et dans l'exécution. Les 
constructions ne pouvaient se faire toutes en 
même tems , sans que l’on eût à craindre trop 
de confusion. On se dirigead’après desprincipes 
que Sa Majesté avait établis pour faire marcher 
avec ordre une entreprise de cette importance. 

. Le tems nécessaire à l’achèvement de chacun 
des bàtimens civils fut désigné par Sa Majesté, 
et les fonds décrétés : le mode et le genre de 
leur construction furent ordonnés suivant leur 
destination . 

Ces travaux doivent , d’après l’ordre de l’Em- 
pereur, être terminés au i tr . janvier i 8 * 5 . 

Cette ville , presqu’au centre du département 
de la Vendée, dont elle est maintenant le chef* 
lieu, est située sur un plateau, au pied duquel 
coule la petite rivière d’Yon,’que l’onale projet 
de redresser par un canal. • 

Elle a, dans son étendue (i), 980 mètres 


1 (1) Toutes les dimensions sont prises sur le plan, 

îll . Cormier , ingénieur des Ponts-et-Chaussées , a été 
chargé des travaux depuis le commencement jusqu’en i 8 to. 
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( 5 oa toises ) ( i ) de longueur sur 840 mètres 
( 43 o toises ) de largeur , dont les deux extré- 
mités sont ornées chacune d’une place circu- 
laire. La route de Chollet aux Sables se rend 

V' « 

à celle de ces places qui est à l’est , et traverse 
la ville dans toute sa largeur. 

La route de Nantes à Bordeaux traverse aussi 
la ville du nord au sud ; ces deüx routes se 
croisent en angle droit au centre sur la grande 
place dont la longueur est de 200 mètres 
( 102 toises) sur 140 mètres (81 toises) de lar- 
geur. 

Elle a neuf rues sur sa longueur , et huit sur 
sa largeur. Ces mes , qui sont grandes et bien 
alignées , vont toutes aboutir au boulevard qui 
enveloppe la ville. 

Il y a trois autres places , qui sont celles de 
la préfecture , des halles et de la salle de spec- 
tacle. 

Le bâtiment de la préfecture est grand , et 
paraît suffire pour le logement du préfet et l’éta- 
blissement de ses bureaux. Sans offrir de luxe 
et de magnificence , son aspect fait assez con- 
naître sa destination. 

Il a deux étages , une très-belle cour , un grand 


(t) Je néglige les fractions. 
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jardin , avec deux bâtimens en retour en aile , 
faisant face à la place. ' . 

Ce bâtiment est construit en pierre, sur une 
longueur de 4° mètres (ia5 pieds), sur une 
largeur égale. . 

La superficie totale des bâtimens est de 
80 mètres (246 pieds) sur 60 mètres (184 pieds). 

Une auberge assez grande pour contenir 60 
voyageurs, est située sur la grande place; elle 
occupe une superiieie de 47 mètres ( 1 44 pieds) 
sur q 5 mètres (292 pieds). 

Elfe est construite en pierre , et a deux étages. 

Les bâtimens militaires , destines à recevoir 
«Jeux Maillons , consistent en une caserne , un 
hôpital et une manutention ; leur étendue est de 
285 mètres ( 1 46 toises ) de longueur , sur 95 
mètres ( 292 pieds) de largeur. Ils sont en pisé , 
et d’un étage. 

Les bâtimens civils consistent en une caserne 
de gendarmerie , d’un étage , en pisé de 5a 
mètres ( 160 pieds ) de longueur, sur 5o mètres 
(a 53 pieds) de largeur, et en quinze maisons de* 
fonctionnaires publics. 

Tous ces édifices sont achevés; il y a quatre 
autres maisons en pierre destinées à des fonc- 
tionnaires publics , qui ne tarderont pas à l’être. 

Plusieurs rues sont pavées. 

Lie lyxcc , le palais de justice , les prisons se 
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construisent actuellement , et vont bientôt être 

termines. 

Les halles et 1 ’hôtel-de-ville viennent d’être « 
commencés. Une église sera construite pour 
remplacer l’ancienne , -qui est trop petite et en 
très-mauvais état. 

Les routes qui doivent aboutir à cette ville 
sont toutes ouvertes , et quelques-unes vont être 
achevées. 

M, Duvivier , ingénieur en chef, est chargé 
des travaux depuis 1 8 1 o ; MM. Plessis et Fres- 
nel, ingénieurs, les exécutent sous ses ordrés, et 
sous l’inspection de M. Leclerc , inspecteur divi- 
sionnaire: » A 



Diaiti; 
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CHAPITRE VIII. 

Des Télégraphes . 

MM. Chappe , auxquels on doit cette décou- 
verte , en firent la première expérience publique 
au mois de mars 1791 , à Brulon, département 
de la Sarthe ; elle eut un plein succès. Désirant 
en faire connaître l’importance pour les trans- 
missions promptes des ordres du Gouverne- 
ment , ils s’adressèrent à la première Assemblée 
législative , en 1 792 ; mais la session se termina 
avant qu’on pût prononcer sur les propositions 
de MM. Chappe, Elles furent reproduites à la 
Convention nationale, en 1793. Des commis- 
saires furent nommés pour assister à une.expé- 
rience, qui eut lieu de Paris à St. -Martin- du- 
Tertre , à huit lieues de distance. 

Les commissaires constatèrent que toutes les 
expériences proposées et faites par MM. Chappe, 
avaient parfaitement réussi. 

La Convention n’ayant plus aucun doute sur 
les services que pouvait rendre cette découverte, 
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décréta en l’an 2(4 août 1795 ) rétablissement 
d’une ligne télégraphique de Paris à Lille. 

Cette première ligne ayant été mise en mou- 
vement , les ordres du Gouvernement passaient 
aux armées avec la rapidité de l’éclair. L’impor- 
tance d’une correspondance dont les retards, 
par les moyens ordinaires , pouvaient être 
funestes , et dont la promptitude , par les télé- 
graphes , offrait tant d’avantages , détermina à 
en établir plusieurs autres sur différens points 
de l’Empire. Ainsi l’on vit successivement se 
former les lignes de Paris à Metz , à St.-Malo 
et à Lyon. 

Sa Majesté a fait prolonger ces lignes; la pre- 
mière jusqu’à Amsterdam , passant par Anvers, 
avec une ramification sur Boulogne. 

La seconde se prolonge de Metz à Stras- 
Bourg. 

La troisième , de St.-Malo à Brest. 

La quatrième , de Lyon à Turin , Milan et 
Venise. On a examiné, d’après les ordres de 
Sa Majesté , les moyens de faire une ramifi- 
cation sur cette ligne, qui se dirigerait sur 
Toulon. 

Lorsque cette ramification sera établie, l’Em r 
pereur , de sou palais , pourra , en combinant 
le mouvement de ses flottes dans les ports 
d'Anvers, de Brest et de Toulon, les faire sortir 
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simultanément, et recevoir, en peu d’instans, 
les nouvelles de l’exécution de ses ordres. 

D’après ce qu’ont annoncé MM. Chappe , la 
vitesse des transmissions est telle , qu’on peut , 
quand l’état de l’atmosphère le permet , faire 
passer un signal de Paris à Lille , et en recevoir 
la réponse dans trois minutes : mais en- suppo- 
sant que quelques circonstances s’opposassent 
à la célérité des mouvemens , ces retards ne 
pourraient être longs , et l’on ne perdrait que 
quelques minutes. Il serait difficile de se pro- 
curer une correspondance plus prompte. 

Le rapport sur la science télégraphique , pré- 
senté par l’Institut à Sa Majesté , le 6 février 
1808 (1) , peut servir à donner une opinion 
sur cette découverte. II est conçu en ces 
termes. 

«Le télégraphe, né en' France , imité pres- 
« qu’aussitôt par tous les peuples voisins , est 
« remarquable sous deux points de vue : le 
« premier, comme moyen de transmettre des 
« signaux ; dans ce cas , il présente facilité et 
« simplicité dans l’exécution. Il est capable, par 
« sa forme , de résister aux plus grands vents , 
« et se dessine parfaitement dans l’atmosphère , 
# 

(1) Rapport sur les progrès des Sciences , édition in- 8®. , 
.1810 , page 288. 
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« où il peut devenir visible pendant la nuit , si 

* l’on y adapte des feux. Enfin , le nombre des 
« positions qu’il peut prendre, èst suffisant pour 

* donner une quantité très - considérable de 
« signaux. » 

« Sous le second point de vue , le télégraphe 
« est également recommandable par la langue 
« simple et nécessairement exacte à laquelle il a 

* dû donner naissance. L’expression d’un mot 
« ou d’une phrase n’exige qu’un signal , et la 
« rapidité avec laquelle on la transmet, est pour 
« ainsi dire égale à la parole.» 

« Celui de MM. Chappe, premiers inventeurs, 
« a successivement acquis toutes ces qualités. 

* Le levier moteur prend sous la main et dans 
« l’instant la forme et la position qu’on veut 
« donner à la partie extérieure, et eetinstru- 
« ment utile ne laisse plus rien à desirer. » 

Les lignes télégraphiques se composent de 
stations , plus ou moins éloignées les unes 
des autres, suivant les localités; la distance 
commune entre chacune d’elles est de trois 
lieues. 

On emploie deux hommes à chacun de ces 
postes : on exige d’eux une très-grande exacti- 
tude ; car le service serait interrompu par l’ab- 
sence momentanée d’un de ces stationnaires. 
Mais on a peu à craindre cette interruption , par 
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la paresse ou ; quelqu’aulre vice; car la commu- 
nication venant à' s’arrêter, l'Administration sait 
à l’instant quel est le poste coupable ; chacun’ 
des stationnaires ainsi surveillé par la natufe' 
même de ce service ne se permet point de 
quitter le poste lorsqu’il sait qu’on peut en être 
instruit sur-le-champ à Paris. 11 est retenu dans 1 
le devoir par une surveillance qui s’exerce par tous 
les stationnaires réciproquement. 

On a soin de placer, le plus qu’il est possible, 
à ces postes, des militaires blesses ou en retraite, 
mais assez valides pour en faire le service. Ils ont 
une rétribution qui , jointe à leur pension , 
augmente leur aisance. Des vues d’économie ■ 
obligent quelquefois de ne laisser qu’un station- 
naire à chaque poste ; mais alors le service ex- 
exposé à des interruptions que les absences 
forcées du stationnaire pourraient faire éprou- 
ver, il serait à desirer qu’on pùt toujours y entre- 
tenir deux individus. Ces lignes servent aussi à 
la Loterie impériale , dont elles augmentent le 
revenu par leur prompte communication. 

MM. Chappe administrent ces lignes , et 
rendent compte à M. le Directeur-général des 
Ponts-et-Chaussées de leurs operations; ce service 
s’est fait jusqu’ici avec beaucoup d’intelligence et 
une grande régularité. 

A l’extrémité de chaque ligne il y a un diret^ 

9 


i3o Travaux 

teur qui correspond avec le poste central établi 
à Paris. Des inspecteurs sont chargés de surveiller 
les stations., tant sous le rapport du personnel 
que sous celui du matériel. 

Cette administration emploie plus de cinq 
cents individus ; la dépense annuelle , pour que 
le service fut très - régulier, pourrait être de 
5oo,ooo francs. Il se fait avec une somme moins 
forte ; mais on est obligé de dédoubler plusieurs 
postes. 


0 
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CHAPITRE XI. 

» 

Des Canaux. 


On a reconnu depuis longtems l’utilité des 
canaux pour les grandes communications , la 
prospérité de l’agriculture et du commerce, on 
y trouve aussi l’avantage de ménager les routes 
par la diminution du nombre de voitures qui 
les parcourent et les fatiguent. 

Mais , avant d’en ordonner la construction , 
le Gouvernement en examine l’utilité, et n’a- 
dopte pas trop promptement les projets qui lui 
sont présentés pour la jonction de plusieurs 
rivières, sur-tout lorsqu’elles offrent une na- 
vigation qui devientsulfisanteenlaperfectionnant. 
On a vu souvent que les travaux entrepris par des 
particuliers ont été discontinués , ou parla mort 
des chefs de l’entreprise , ou par la désunion des 
associés , par l’insyyjïisance ou la dissipation des 
fonds, par leur mauvaise, administration , par 
des procès, ou mille autres incom éniens que 
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J’expériencc a fait connaître , et contre lesquels 
on ne saurait prendre trop de précautions. 

En général , l’entreprise d’un canal de naviga- 
tion , qui n’est point en même teins de dessèche- 
ment, offre peu de moyens de retrouver l’intérêt 
des fonds qu’on emploie à sa construction, à 
moins que le Gouvernement ne se décide, pour 
encourager l’entreprise , à faire des concessions 
qui dédommagent; mais dans ce cas, il vaut* 
encore mieux que lui-même , il se charge de la 
construction du canal ; il n’est point exposé aux 
mêmes pertes que les particuliers , qui , souvent 
par de fausses spéculation^ ont calculé que les 
droits de navigation qu’ils auraient le privilège 
de percevoir, paieraient suffisamment l’intérêt 
de leurs capitaux. Ces cas arrivent rarement, et 
l’on en voit peu d’exemples , lorsque cet intérêt 
sc borne à ce seul droit. 

Je ne pense pas que l’on veuille faire de cette 
observation une application aux intérêts du 
Gouvernement sur les mêmes constructions , 
et en conclure que courant aussi des chances 
qui présentent si peu d’avantages, il doive renon- 
cer à entreprendre des travaux semblables. 

Je n’ai pas besoin de faire observer que ses 
vues doivent être bien différentes ; car, si les 
constructions qu’il ordonne devenaient une 
affaire de spéculation , il faudrait ne plus s’occu- 
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per de l’ouverture de nouvelles routes, qui ne 
donnent pas un intérêt bien apparent et bien 
direct des capitaux qu’on y emploie ; il en serait 
de même de beaucoup d’autres travaux. 

Mais , dans l’espèce , le cas est bien diffé- 
rent; car, en la soumettant même aux calculs 
de l’intérét de l’argent , la position du Gouver- 
nement n’est pas comparable à celle des parti- 
culiers. * _ 

Le droit de navigation n’est pas le seul avan- 
tage qu’il retire des canaux qu’il fait construire. 

Tous les pays que parcourent ces canaux 
reçoivent une nouvelle existence. L’agriculture 
s’améliore , les produits augmentent , les terres 
ont plus de valeur , le commerce s’étend davan- 
tage , les spéculations se multiplient , les tran- 
sactions deviennent plus fréquentes , par consé- 
quent l’impôt et les taxes augmentent avec cet 
accroissement de prospérité , et font rentrer 
promptement les capitaux qui ont donné tout ce 
mouvement qui serait nul pour des spéculations 
particulières. 

On peut conclure de ces réflexions, que quand 
bien même le Gouvernement vendrait les canaux 
pour une valeur moindre que celle qu’il aurait 
consacrée à leur construction, il n’éprouverait 
qu’une perte apparente , et qu avant de la bien 
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* . 

déterminer , il faudrait la compenser avec tous 
les bénéfices qui lui resteraient encore après ta 
vente. L’époque où. l’on a commencé à s’occu- 
per des canaux en France, remonte au siècle 
de Charlemagne , dont les grands desseins 
s’étendaient jusqu’à eutreprendre la communi- 
cation des mers. Mais, depuis ce grand homme 
jusqu’à François I er . , la F/ance retomba dans 
la barba rie j pendant tout le tems qui s'écouta 
entre ces deux grands princes , on ne songea 
peint aux entreprises que l’heureuse position de 
la France devait faciliter. 

Sous le règne de François I er . , on vit renaître 
une nouvelle émulation. On renouvela la pro- 
position de la jonction des mers , et de la navi- 
gation intérieure du nord au midi , par la réu- 
nion de 1a Saône avec la Loire, au travers du 
Charolais. Ce projet, présenté en i5i5 par le 
célèbre Adam de Craponc (i) , fut adopte par 
Henri IL Le projet , par 1a mort de son auteur, 
resta sans exécution. 

Sous le règne de Charles IX , on proposa ta 
jonction directe de la Saône avec 1a Seine , par 


(i) Il fit exécuter en i558 , en Provence , un grand 
canal d’arrosement qui porte son nom. Canaux de /icré- 
ÿaiion , page 171 . *' 
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Dijon , comme plus utile à la France que celle 
de la Saône avec la Loire. Ce projet ne fut 
pas plus heureux que l’autre ; les circonstances 
malheureuses de ce règne en arrêtèrent l’exé- 
cution. 

Sous Henri IV, plusieurs grandes commu- 
nications lurent proposées. Il fit commencer, 
pour la jonction de la Seine et de la Loire , le 
canal de Briare , qui ne fut terminé que sous 

son successeur. 

Louis XIV fit exécuter le canal du Languedoc 
dont il reconnaissait toute l’importance. Les dif- 
ficultés d’exécution qui paraissaient avoir rebuté 
ses prédécesseurs pour joindre l’Océan à la Médi- 
terranée ne l’étonnèrent point ; il les regardait 
comme un monument de plus pour sa gloire. 
Il dit, dans son édit du mois d’octobre 1666: 
« que les desseins élevés sont les plus dignes 
« des courages magnanimes , et que , considérés 
« avec prudence , ils sont ordinairement exé- 
« cutés avec succès ; que les avantages immenses 

* qui devaient en résulter pour le commerce 

* l’avaient persuadé que c’était un ouvrage de 
« paix bien digne de son application et de ses 
« soins , capable de perpétuer aux siècles à venir 
« la mémoire de sou auteur , et d’y bien mar- 
« quer la grandeur , l’abondance et la félicité de 
« sou règne. » 
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Les nobles expressions de ce monarque ac- 
quirent encore plus de force par sa munificence 
Vraiment royale envers l’auteur du projet auquel 
il facilita non-seulement les moyens d'exécution* 
mais qu'il combla de bienfaits , en lui accordant 
de grands privilèges. 

Il fit exécuter aussi le canal d’Orléans , qui 
commence un peu au-dessus de cette ville, et 
vient se terminer dans la rivière de Loingj il en 
accorda la propriété à son frère le duc d’Or- 
léans. 

Ce canal avait pour objet d’abréger la com- 
munication au-dessus d’Orléans, qui ne se fai- 
sait que par le canal de Briare , dont l’abord , en 
remontant encore plus la Loire, paraissait diffi- 
cile , et dont la navigation était souvent arrêtée , 
pendant l’été , par la sécheresse. 

Sous la minorité , il y eut un projet de canal 
qui fut adopté par le Régent , et qui devait être 
tiré depuis la mer à Saint-Chamas , près de Mar- 
seille, conduire d’un côté à Avignon, et de l’autre 
dans le Rhône , à Douzère , en Dauphiné. 

Ce canal devait procurer un très - grand 
débouché pour la communication de Lyon 
avec Marseille. 

En 1724, Louis XV rendit îfn édit pour la 
navigation des rivières de Somme et d’Oise * 
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et faire un canal de communication entre ces 
rivières. 

Une. compagnie se chargea de la construction 
de ce canal, moyennant quelques concessions 
et un droit de péage. U y eut peu de travaux 
faits , et il n’a été exécuté qu’en partie. 

Plusieurs arrêts du Conseil accordèrent des 
constructions de canaux à des compagnies par- 
ticulières qui , faute de moyens , ne purent rem- 
plir les conditions qui leur avaient été imposées 
d’aprèsleurs propres propositions. On a vu, dans 
ces tems , beaucoup de projets présentés pour 
des canaux de jonction du Rhône au Rhin , de 
l’Oise à l’Escaut , des rivières de Sèvres , du 
Thoré , et de la Vendée dans le Bas-Poitou. 

Sous Louis XVI , le canal du centre fut com- 
mencé, en 1783, et terminé en 1791. Il prend 
son origine à Digoin , passe à Monial , Paray, 
Genelard, Cirey, Blanay, Saint-Léger, travers® 
Chagny, et débouche dans la Saône à Châlons. 

11 a 81 écluses , et il sert de communication 
au commerce du Midi %vec la capitale , par le 
Rhône, la Saône, la Loire, le canal de Briare 
et la Seine. 

Il y eut quelques autres projets de canaux pré- 
sentés par les pays d’états , entre autres , celui de 
Nantes à Brest , qui devait être d’une grande res- 
source en tems de guerre avec l’Angleterre» 
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mais aucun n’a été exécute. Il y en a beaucoup 
d’autres qui sont des canaux d’arrosage ou de 
dessèchement ; de ce nombre sont ceux de l’an- 
cienne Belgique. 11 s’en trouve aussi , dans ces 
nouveaux départemens , que l’ancien gouverne- 
ment des Pays-Bas avait fait construire , pour 
perfectionner la navigation de quelques rivières, 
ou pour établir des communications nécessaires, 
mais peu étendues ; en sorte que nous n’avons à 
citer de canaux importans , terminés dans les 
siècles précédens , que ceux de Briare , du Midi , 
d’Orléans , du Centre. 

Il y en a plusieurs qui ont clé ordonnés et 
commencés antérieurement au siècle actuel ; 
mais comme ils ont été terminés sous le règne 
de Napoléon , nous les classerons avec ceux de 
ce règne. 

Sous le Directoire exécutif on voulut faire 
quelques efforts pour la navigation intérieure; 
on nomma plusieurs commissions composées 
d’ingénieurs en chef et ordinaires , de savans , 
de cultivateurs, de fabricans et de négocians, 
qui devaient se transporter sur des points dési- 
gnés pour lever ou vérifier les plans et profils , 
prendre les nivellemens, et chercher les moyens 
d’opérer les jonctions de plusieurs rivières ; 
mais tout ce système de navigation intérieure 
n’eut d’autre résultat que d’en faire connaître 


♦ 


DES PûXTS-ET- ChADSSKES. 1^9 

l’utilité et l’importance que paraissait y atta- 
cher le Gouvernement d’alors ; il se contenta 
de faire publier ses intentions , et c’était peut- 
être tout ce qui convenait à ses vues et à ses 
moyens. • * . 

Mais aujourd’hui , sans donner autant de 
publicité à un système aussi vaste, on se con- 
tente d’examiner les projets dont l’exécution est 
possible ; et dans ce cas on fournit les moyens 
d’entreprendre les travaux et de les terminer en 
peu de tems. 

Un des grands moyens conçus par Sa Majesté 
pour qu’il n’y ait point d’interruption dans les 
travaux, et que leur achèvement soit fait aux. 
époques quelle fixe, c’est la vente successive des 
canaux qui a été ordonnée par décret impérial 
du 21 mars 1808. 

C’est le produit de ces ventes qui sert à la 
construction des canaux, et qui donne , par une 
reproduction presque continuelle , la certitude 
de les voir terminer , et les moyens de les mul- 
tiplier en très-peu de tems. On trouve aussi une 
autre ressource dans les impositions locales que 
l’intérêt des départemens à la confection* de 
ces ouvrages , met èn droit d’exiger , mais 
dont ils sont bien dédommagés par les avan- 
tages qu’ils retirent de ces nouvelles commu- 
nications. . 
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Les canaux qui sqnt maintenant en exécution, 
sont: 

Le canal d’Essonne, qui doit joindre la Loire à 
la Seine , et rendre la communication des deux 
rivières plus courte et plus prompte que celles 
qui existent actuellement par le canal d Orléans; 
les travaux n’ont pas fait de grands progrès 
depuis quelque tems , le concessionnaire ayant 
éprouvé des embarras dans ses affaires. 


Canal de St. -Quentin. 

Le roi Louis XV ayant reconnu les avantages 
que plusieurs constructions de canaux avaient 
procurés au Royaume, ordonna, par son édit 
du mois de septembre 1734, l’ouverture d’une 
communication de la Somme à l’Oise ; il vou- 
lut, par la jonction de ces deux rivières , favo- 
riser les provinces de Flandres , de Hainault , 
d Artois , de Picardie et du Soissonnais. 

II en accorda le privilège à une compagnie 
qui lui avait offert de faire une navigation 
depuis St. - Quentin jusqu’à Chaulny , et de 
rendre la Somme navigable depuis St.* Quentin 
jusqu’à Amiens. 
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. Une partie tie ce projet fut exécutée , et la 
communication entre Chaulny et St.-Quenlin 
fut faite par le canal connu sous le nom de 
Crozat. 

Celte navigation fît naître l’espoir d’en avoir 
une beaucoup plus étendue par la jonction de 
la Somme à l’Escaut ; l'ingénieur militaire 
Dévie en présenta le projet. 

11 avait eu d’abord l’idée d’établir un point de 
partage sur le plateau qui sépare les sources de la 
Somme de l’Escaut; cependant ayant reconnu 
qu’il ne pouvait être suffisamment alimenté 
pour la distribution des eaux nécessaires à la 
navigation , il imagina un moyen plus 9 Ûr et 
beaucoup plus hardi en traversant le plateau 
par un caq^l souterrain ; mais prévoyant en 
même tems les difficultés et les inconvcqiens 
attachés à ce système, il rechercha les moyens 
d’en restreindre l’application, en. profitant d’un 
vallon qui permettait de traverser le plateau 
par un canal à ciel ouvert d’à-peu-près 7,000 
mètres, entre deux galeries souterraines , dont 
l’une de 1,4.00 mètres, et l’autre de 6,900. 

Ce projet donna de la célébrité à son auteur ; 
on reconnut la possibilité de son exécution, mais 
on ne crut point avoir les moyens suffisans pour 
L’entreprendre ; on y renonça , et l’on ne pensa 
plus à Fauteur. 

x. 
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On le reprit plusieurs années après , et 
M. Laurent de Lionne, fin chargé, en 1769/ 
de la direction de ce canal , dont il avait pré- 
senté un projet qui ne différait de celui de 
M. Dévie que par le percement entier du pla- 
teau par une galerie souterraine de 14,000 
mètres de longueur. ; ' 

Les travaux s’exécutèrent avec beaucoup d’ac- 
tivité ; la dépense se montait déjà à un million ; 
ils furent suspendus pendant quelques années, 
parla mort de M. Laurent, en 1772 , et d’après 
l’avis des académiciens d’Alembert, Condorcet 
et Bossut , qui , sur le renvoi qui leur avait été 
fait du projet , proposèrent d’abandonner le canal 
Laurent, et d’en ouvrir un autre qui aurait joint 
l’Escaut à la Sambre , par la forêt de» Mormal et 
Valenciennes. 1 / . > ôj. -• 

. Lorsque l’Empereur Joseph II vint en France, 
il voulut voir les travaux du canal de Picardie ; 
il en examina toutes les parties avec la plus 
grande attention , et il rendit un bel hommage 
à la mémoire de l’auteur, en disant :Je suis fier 
d’étre. homme , en voyant un de mes pareils con- 
cevoir et exécuter un ouvrage semblable; je 
sens que cette idée m’élève l’ame. Ces expressions 
sublimes del’illustrevoyogeur,consignées dans les 
feuilles périodiques du tems , et , répétées dans 
toutes les sociétés, furentpour le Gouvernement 
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un reproche de l’inactivilé des travaux et de 
leur suspension. ■ 

Louis XVI , en 1783 , permit à M. Laurent de 
Lionne , neveu du défunt , de les continuer ; et 
pour l’encourager à cette entreprise , il lui fit 
plusieurs concessions ; mais le parlement de 
Flandres reconnut quelques inconvéniens dans 
le privilège accordé à M. Laurent ; les travaux 
restèrent dans le même état jusqu’au commen- 
cement de ce siècle. 

Au mois de nivôse an 9, le Premier Consul 
voulut reconnaître lui-même la position du canal 
de Saint-Quentin ; il se rendit sur les lieux et 
donna des ordres pour que les anciens projets 
de direction fussent examinés de nouveau par 
des ingénieurs des Ponts-et-Chaussées. 

L’assemblée des Ponts-et-Chaussées reconnut 
d’abord que tous les projets proposés devaient 
être écartés , à l’exception de ceux de MM. Lau- 
rent et Dévie , qui lui parurent les seuls suscep- 
tibles d’une discussion approfondie. 

Après avoir constaté que par l’une et par l’autre 
direction , on obtiendrait une navigation sûre et 
des eaux abondantes , l’assemblée , sans donner 
l’exclusion au canal Laurent * présenta comme 
deux puissans motifs en faveur de celui de ^in- 
génieur Dévie , une économie de plus d’un 
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million, une réduction de moitié dans la navi- 
gation souterraine. 

Le Gouvernement ordonna que le corps des 
Ponts -et -Chaussées prononçât affirmativement 
pour l’un ou l’autre projet. En conséquence, 
des opérations nouvelles furent faites sur le ter- 
rain ; et après une discussion prolongée dans 
plusieurs séances, l’assemblée se prononça en 
faveur de la Continuation du canal Laurent. 

Mais Sa Majesté voulant s’entourer de toutes 
les lumières , ordonna que l’Institut serait con- 
sulté. 

L’Institut , en reproduisant les motifs de pré- 
férence déjà énoncés par le conseil des Ponts- 
et-Chaussées , après un mûr examen , n’hésita 
point à prononcer que la direction proposée 
par l’ingénieur Dévie était plus avantageuse. 

Le 1 1 thermidor an io , un arrêté des Consuls 
confirma l’avis de l’Institut , et ordonna que le 
canal de Saint-Quentin à Cambrai fût dirigé 
par Omini , LeTronquoi , Bellinglise , Riqueval 
et Maquincourt. 

C’est d’après cette direction qu’a été ouvert , 
* après sept années de travaux, le canal qui joint 
maintenant la Somme et l'Escaut , entre Saint- 
Quentin et Cambrai , sur une longueur dè 
5a, 55a mètres ( i3 lieues ) de développe- 
ment j il est alimenté par la Somme et l’Escaut, 
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indépendamment des eaux fournies parles filtra* ' 
lions souterraines, 

La partie qui remonte de Saint-Quentin au 
bief de partage , présente une longueur de 
7,600 mètres, depuis l’embranchement avec le 
canal Crozat jusqu a l’écluse du Tronquoi , qui 
retient les eaux du bief de partage ; sa pente, 
qui est de 10 mètres 22 centimètres, est rache- 
tée par cinq écluses placées à Saint-Quentin , au 
Moulin-Brulé, à Omini, à la maison Pascal, et 
au Tronquoi. 

Le bief de partage , où les eaux de l’Escaut 
sont retenues de niveau dans toute son étendue, 
se développe sur une longueur de 20,177 mètres 
(5 lieues). C’est dans cette partie que se trouvent 
les deux souterrains , celui du Tronquoi , de 
1 ,090 mètres ( 55 g toises 1 pied 6 pouces 1 lig. ) 
de longueur , entièrement voûté en briques -, e$ 
celui deRiqueval , de 5,677 mètres (2,912 toises 
4 pieds 4 pouces ) , dont le tiers à-peu-près sera 
voûté. 

La partie du canal qui descend du bief de 
partage à Cambrai , présente une longueur de 
34,775 mètres ( 6 lieues ) entre l’écluse du 
Bosquet , qui retient les eaux du bief de par- 
tage et le bassin de Cambrai ; la pente , sur cette 
longueur, est de 37“, 61 ( n 5 pieds 9 pouces 
4 lignes ); elle est rachetée par 17 écluses pla- 

10 
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cées au Bosquet , au Moulin-Lafosse , à lionne* 
court, à Banteux, à Bantourelle, à Vauxcelles, 
à Vinchy, à Crèvecœur, à Saint-Waast, à Mar- 
nicres , à Bracheux , à Marcoing , à Talmes , à 
Noyelles,, à Cantigueux et à Proviile. 

> Toutes les écluses ont 87 mètres de longueur 
de sas , et 5 ra ,20 de largeur. Les quatre écluses 
voisines des deux extrémités du bief de partage 
to’ont que i nl ,84 de chute, afin de diminuer la 
dépense de l’eau. 

Toutes les autres écluses ont de 2 m ,i8 à 
2 m , 5 o de chute. 

Les dimensions des ponts et pontceaux, celles 
des aqueducs , ainsi que leurs formes , sont 
subordonnées aux localités et aux besoins. 

•' Les souterrains ont 8 mètres d’ouverture , et 
sont terminés à leui'S extrémités par deux entrées 
en pierre de taille , qui se ferment exactement 
pendant les gelées. 

Le percement de ces deux galeries a éprouvé 
de grands obstacles d’exécution , dont les prin- 
cipaux oht été produits par l’abondance des eaux 
souterraines qui , dans le point le plus élevé , se 
sont trouvées à i 5 ou 14 mètres au-dessus du, 
niveau déterminé par le fond du canal. 

Ces difficultés ont été vaincues par des procé- 
dés très-ingénieux, dont l’invention et le succès 
sont dus à M. ,G ayant , inspecteur divisionnaire 
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des Ponts-et-Chaussées , qui a dirigé les travaux 
du canal avec autant de sagesse que d'économie; 
le titre d’officier de la légion d’honneur, et uné 
pension de 6,000 francs , sont les témoignages 
honorables de satisfaction dont Sa Majesté s’est 
plu à récompenser cet habile ingénieur; il a été 
secondé par M. Besin, ingénieur en chef, et 
M. Lenglier, ingénieur ordinaire , qui ont fait 
preuve, sous ses ordres, dc.talens et de zèle. 

Le canal de Saint-Quentin , à-peu-près achevé 
en 1809, a été livré à la navigation à la lin 
de 1810. Les six premiers bateaux, partis de 
Cambrai , sont arrivés à Paris avec un charge- 
ment de charbon de terre, le 9 novembre 18104 
anniversaire du 18 brumaire. 

Ce canal a coûté, depuis la reprise des travaux* 
environio,ooo,ooofr.; il reste encore à dépenser* 
en ouvrages de perfectionnement , et principale- 
ment pour achever la route du souterrain de 
Riquevaï, à-peu-près 5 oo*ooo francs. 

Quatre inscriptions , dont deux françaises et 
deux latines , ont été proposées par la classe 
d’histoire et de littérature ancienne de l’Institut* 
afin de consacrer l’époque où ce monument a été 
achevé , et de perpétuer d’âge en âge les senti- 
mens de reconnaissance et d’admiration dus ait 
Souverain qui l’a fait exécuter. 

Au-dessus de chacune des entrées souterraines 
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qui regardent Saint-Quentin et Cambrai, ou 

lira, du côté de Saint- Quentin : 

NEAPOLIO . 1MPERATOR . REX . 

CANALEM . NAYIGIIS . PERYIU M . 

P ARTIM . EXCISIS . MONTIBUS . PARTIM . EFFOSSIS. 

AB . ISARA . AD. SC ALD IM . PERD UXIT. 

ANNO.M.DCCC.IX. 

'CURATORE. YIARUM . MONTALIVET. 

' • 

cl du côté de Cambrai : 

NAPOLÉON, EMPEREUR ET ROI, 

A TERMINÉ L’AN 1809 

LE CANAL QUI RÉUNIT LA SEINE A L’ESCAUT ; 
«UVRAGE COMMENCÉ, REPRIS ET DEUX FOIS INTERROMPIT 
SOUS LES RÈGNES PRÉCÉDENS. 

Au-dessus de chacune des extrémités souter- 
raines qui sont en regard , et séparées par un 
canal découvert , on lira sur l’une : 

SPECUS . PERFORATO . MONTE . PER . SEX . ET . AMPLIUS . 
METRORUM . MILLIA. 

NAVIGIORUM . A.SCALDI. AD .ISARAM. COMMEATIBUS . 

jussu. NEAPOLIONIS . imperàtoris . absolutus. 
ANNO.M.DCCC.IX. 

CURATORE .VIARUM . MONTAIIVET. 


f 
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et sur l’autre extrémité : 

NAPOLÉON, EMPEREUR ET ROI, 

POUR RENDRE PLUS COMMODE ET PLUS SALUBRE 
LA NAVIGATION DU CANAL DE S.-QUENTIN, 

EN A RÉDUIT A SIX MILLE HUIT CENTS MÈTRES 
LES EXCAVATIONS SOUTERRAINES 
TORTÉES A TREIZE MILLE DANS LES PLANS DE SES PRÉDÉCF.SSEU 


Canal de l’Ourcq (i). 

On s’est occupé depuis longtems des moyens 
de fournir à la ville de Paris la quantité d’eau 
dont elle avait le plus grand besoin , sur-tout 
pour nettoyer ses rues et en rendre le séjour 
salubre. 

Plusieurs projets ont été présentés à diffé- 
rentes époques. On avait eu , sous le règne do 


(i.) M. Girard, ingénieur en chef des Ponts-et-Chaus- 
sées , directeur du canal 3e l’Ourcq , a fait imprimer en 
i8o3 un Rapport très-détaillé fait à l’assemblée des PonLs- 
et-Chaussécs sur le projet général du canal de l’Ourcq. 
Toutes les circonstances relatives au* différens projets 
y sont rapportées avec beaucoup de précision. On peut 
consulter ce Rapport. 
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Louis XV, l'intention de faire arriver les eaux 
de l’Yvette à Paris. Un projet présenté à cet effet 
par M. Deparcieux , membre de l’académie des 
Sciences , fut examiné par MM. Pcrronçt et 
Chézy, ingénieurs d es Ponts-et-Chaussées : if 
n’eut aucune suite. 

On vil ensuite paraître les projets de M. Brulé, 
d’amener les eaux de la Bcuvronne à la barrière 
Saint-Martin. 11 proposait aussi de faire servir 
ces eaux à un canal de navigation , pour com- 
muniquer de la Seine à l’Oise. Ce projet fut 
adopté par l’Assemblée constituante; mais les 
circonstances en arrêtèrent l’exécution. 

MM. Solage et Bossu , cessionnaires des droits 
de M- Brulé, se présentèrent pour l’exécution du 
projet, 

Ils firent leurs propositions au Gouvernement, 
au mois de pluviôse an 9 . On fit examiner tout 
ce qu’ijs avançaient relativement à la pente, à la 
vitesse pt au volume des eaux. M. Bruyère, 
ingénieur en chef, fut chargé de cette vérifica-* 
lion , et constata , par des opérations faites à 
plusieurs reprises , avec le plus grand soin et la 
plus scrupuleuse exactitude , que le point de 
départ des eaux , au lieu d’être supérieur à celuj 
d’arrivée, ainsi qu’on l’avait annoncé, lui était 
inférieur; et comme il pensait qu’une simple 
figolc pour amener des eaux à Paris serait suffi- 
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«ante , il proposa de substituer la dérivation de 
la Bcuvronne à celle de l’Ourcq : mais, par une 
loi du 29 floréal an 10 , il fut ordonné « Qu’il 
« serait ouvert un canal de dérivation de la 
« rivière d’Ourcq ; qu’elle serait amenée à Paris 
« dans un bassin, près de laVillelte ; qu’il serait 
« en outre ouvert un canal de navigation qui 
« partirait de la Seine, au-dessous du bastion de 
w l’Arsenal, se rendrait dans le bassin de partage 
r de la Villette , et continuerait par Saint- 
« Denis, la vallée de Montmorency, el^ abouti* 
« rait à la rivière d’Oise , près Pontoise. » 

M. Solage fit de nouvelles propositions pour 
être charge de l’exécution des travaux, mais elles 
* ne furent point accueillies ; et par arrêté des 
Consuls, du a 5 thermidor an 10, « Il fut ordonné 
« que les travaux relatifs à la dérivation dç 
« l’Ourcq, ordonnée par la loi du 29 floréal 
■ an 10, seraient commencés le i* r . vendémiaire 
« an 11, et dirigés de manière que scs eaux 
« fussent arrivées à la Villette à la fin de l’an i 5 .» 
Cet arrêté porte aussi que les travaux seront 
exécutés par les ingénieurs des Ponts-et-Chaus-< 
sées. 

Avant de se fixer sur les dispensions qu’ou 
avait à lui donner, on avait eu à examiner quel 
devait être , sous plusieurs rapports , son objet 
d’utilité. Il était question de savoir si l’on se 
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bornerait à amener des eaux nouvelles dans 
Paris, par une simple rigole , ou bien si, par 
cette dérivation , on en ferait en même tems un 
canal de navigation. 

En supposant qu’on adoptât seulement la 
première partie de cette proposition , on avait 
une condition essentielle à remplir, c’était que 
les eaux fussent salubres et propres à tous les 
usages domestiques , sans quoi l’opération deve- 
nait absolument inutile ; les uns proposèrent 
d’amener les eaux par un aqueduc couvert , 
comme remplissant mieux l’objet; les autres, au 
contraire , prétendaient que dans un canal ou- 
vert , les eaux y conservent mieux leur salubrité, 
en supposant toutefois que toutes les circons- 
tances relatives à la vitesse d’eau soient les 
mêmes. 

Comme on paraissait n’avoir aucun doute sur 
la bonne qualité de l’eau , dans les deux cas , on 
avait un motif déterminant pour adopter le 
dernier parti, si l’on pouvait, en amenant les eaux 
à Paris , en faire un canal do petite navigation. 
Sa Majesté , avant de se décider, voulut que 
toutes ces questions fussent discutées en sa pré- 
sence ; et après plusieurs conférences , elle se 
décida pour un canal de petite navigation. 

M. Girard , ingénieur, fut nommé le 38 fruc- 
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tid^r dclnguême année , pour diriger les travaux 
de ce canal , et s’occuper de suite du projet. 

Dans le rapport imprimé qu’il fit, en i8o3, 
à l’assemblée des Ponls-et-Chaussées , sur le 
projet général dü canal de l’Ourcq , il déter- 
mina la vitesse dont les eaux de ce canal doivent 
être animées pour conserver leur salubrité, et la 
section de ce canal propre à en rendre la navi- 
gation commode; il établit la pente qui lui 
paraissait nécessaire pour que ces deux condi- 
tions fussent remplies. 

Il fixa sa prise d’eau dans le bief supérieur du 
moulin de Mareuil, au-dessus deLisy, à vingt 
lieues de Paris, et il fait passer le canal par 
Neufchelles , Vemellc, Lisy, Villers-les-Rigauds, 
Congis, Varedde, Gregy, le faubourg Saint- 
Remy à Meaux, Villenay, Trilbardon, Char- 
mentré , Fresnq, Claye, les bois de St. -Denis, 
Sevran , Bondy , Pantin et la Villette, où il se 
termine au bassin qui doit servir de point de 
partage pour la distribution des eaux jusqu’à 
la Gare de l’Arsenal , d’un côté , et à St.-Denis , 
de l’autre. 

Le canal recevra, outre les eaux de l’Ourcq , 
celles de la Beuvronne , qui déjà arrivent à 
Paris , et celles de la Therouenne , qu’on y amè- 
nera cette année. 

Les travaux % de terrassemens ont été divisés 
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eu deux arrondissemens , celui de Mt^iux et celui 

de Paris. 

Celui de Meaux s’étend depuis Mareuil jus- 
qu’à la Bcuvronue. 

Celui de Paris s’étend depuis la Beuvronne 
jusqu’au bassin de la Villette. 

Toutes les parties du canal de l’Ourcq qui 
doivent être creusées en pays plat dans le pre- 
mier arrondissement , sont terminées entre 
Lisy et Claye , sur une longueur de 67,000 
mètres ( neuflieues environ ). 

Les parties qui doivent être exécutées à mi- 
côte , sont fort avancées , sur i 5 ,ooo mètres 
( trois lieues et demie). 

Enfin, il ne reste à entreprendre que la por- 
tion du canal comprise entre Mareuil et Lisy , 
sur une longueur de 18,000 mètres ( près de 
quatre lieues et demie). 

Depuis la prise de la Beuvronne jusqu’à Paris , 
ce qui forme le deuxième arrondissement ,* le 
canal est terminé sur 24,000 mètres (6 lieues). 

Ainsi , en résumé , la longueur totale des par- 
ties achevées est de 61,000 mètres ( qninzç 
lieues ), 

Celle des parties entreprises est de 'i 5 ,ooo 
mètres (trois lieues et demie), et il n’en reste que 
ï 8,000 ( près de quatre lieues et demie) à entre* 
prendre. * 
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Indépendamment de ces ouvrages , et de ceux 
de terrassemens accessoires , ou a construit 
neuf ponts , deux aqueducs , et deux déver- 
soirs dans l’arrondissement de Paris ; on exécute 
maintenant quatre aqueducs et un pont fixe 
dans l’arrondissement de Meaux. 

La pente qui existe depuis le bassin de la 
Villettc jusqu’aux fossés de l’Arsenal , sera 
l’achetée par neuf écluses , et celle depuis le 
même bassin jusqu’à St. -Denis , par dix. 

Un des précieux avantages de cette belle 
entreprise , sera cette immense distribution 
d’eau qui , dit-on , surpassera la quantité que 
recevait l’ancienne Rome. De nouveaux monu- 
mens orneront nos places publiques , et ne 
présenteront point , comme anciennement , le 
triste spectacle de fontaines sans eau, Déjà celle 
de la place des Innocens , qui était honteu- 
sement cachée dans un coin de rues , est main- 
tenant exposée à l’admiration générale , et rem- 
plit sa destination en versant continuellement 
une grande masse d’eau. Celle du boulevard 
Si.-Matlin nous donne une idée noble de celles 
qui vont s’établir successivement , et qui proba- 
blement , sous le rapport de l’art, offriront 
encore plus de perfection. 

M. Girard , chargé de diriger ces travaux , 
Jps conduit avec habileté , et sur-tMit avec une 
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activité telle, que l’on peut espérer qu’il ne 
passera pas le terme fixé par Sa Majesté, pour 
leur entier achèvement. Ainsi , dans cinq ans , 
ce canal sera entièrement terminé ; on présume 
que la dépense totale , en y comprenant tous 
les travaux d’art jusqu’à l’Arsenal et à St. -Denis, 
coûtera vingt millions. 


Canal de J emmapes. 

Le canal de Jemmapes, qui va de Mous à 
Condé , où il se jette dans l’Escaut , sera un 
très-grand débouché , sur-tout pour les char- 
bons de terre de l’ancienne Belgique , et établit 
une communication avec Paris par le canal de 
St. -Quentin ; la construction a clé ordonnée 
par Sa Majesté. 11 est très-avance , et tout porte' 
à croire qu’avant deux ans il sera termine. 

Ce canal sera continue de Rions à Charleroi , 
d’après l’ordre de l’Empereur , du 5 mai 
ï8io. » 


Grand canal du Nord. 

> 

Ee grand canal du Nord devait joindre le 
B h in à la£Mcuse , et cette dernière rivière a 
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l’Escaut; les travaux ont cté suspendus depuis 
que Sa Majesté a ordonné la continuation du 
canal de Lubeck à Hambourg, qui, de cette 
dernière ville , viendra se terminer au Rhin ; 
cette communication de la Baltique à ce fleuve , 
rend absolument inutile le grand canal du 


Nord. 


Canal de Sedan. 

Le canal de Sédan établit une communication 
entre la haute et basse Meuse , en évitant un 
circuit qui gênait et retardait la navigation. Il 
est composé de deux écluses de garde £ chacune - 
de ses extrémités , et d’un sas intermédiaire de 
sept cents mètres environ de longueur. Un 
décret du ai thermidor an 1 1 , en avait ordonné 
1 achèvement , et il a été livré à la navigation en 
idio. 

l 

Canal de Bourgogne. 

Plusieurs projets de ce canal ont été faits dans 
les deux derniers siècles ; les auteurs s’en dis- 
putaient la priorité; ils avaient des différences 
dans leurs - directions. Quelques éclaircisseraens 
furent donnés à INi. Colbert, par M. Riquet, 
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auteur du canal du Languedoc; mais il fut 
abandonné par des raisons particulières dont 
dn a peu de connaissance. M. deVauban, sur 
l’invitation du prince qui gouvernait la Bour- 
gogne au nom du Roi , nomma un ingénieur 
pour en faire l’examen ; mais cet ingénieur avait 
lui-même un autre projet auquel il crut devoir 
donner la préférence ; il en rejeta aussi un 
ancien qui avait été proposé à Henri IV. 

En 1724, M. Abeille en présenta un aux états 
• de Bourgogne* Une commission fut nommée 
pour en faire l’examen ; elle reconnut qu’il était 
très-bon. 

Les auteurs des projets rejetés écrivirent 
contre celte décision ; leurs raisons paruren 
assez fortes pour exiger une nouvelle vérifica- 
tion qui fut faite par les mêmes personnes. On 
réforma le premier’ projet sur plusieurs points , 
entre autres sur le point de partage qu’on établit 
ù Pouilly , au lieu de la hauteur sur laquelle on 
l’avait placé en 1724. 

Le projet de M. Abeille fut abandonné , mais 
il fut repris par M. Despinassy en 172g. 

On nomma encore des examinateurs en 
î'jSo. Alors les tentatives cessèrent; cependant 
les héritiers des sieurs Abeille et Despinassy 
demandèrent en vain la concession du canal. 

U résultait de tous les mémoires présentes à 
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dette époque que toutes les vérifications des pro- 
jets du canal de Bourgogne avaient été faites 
avec trop de précipitation. 

En 1 764 , deux ingénieurs très-distingués , 
MM. Perronet et de Chézy, furent chargés d’exa- 
miner l’utilité et les moyens d’exécution du 
canal. 

Ces deux ingénieurs en reconnurent la pos- 
sibilité j en suivant les rivières d’Ouche , de 
Brame et d’Annançon , et en établissant le 
point de partage à Pouilly. 

La longueur du canal lut estimée devoir être 
de 5 o lieues, depuis Saint-Jean-de-Losne , ou 
est établi son embouchure dans la Saône , jus- 
qu’à Brisson où la rivière d’Armançon devient 
navigable deux lieues avant de se jeter dans 
l’ Yonne. 

La dépense en fut estimée 20 millions ; savoir, 

7.179.000 fr. à la charge du trésor royal , et 

12.821.000 fr. , à celle des états de Bourgogne. 
On entreprit d’abord pour son exécution , la 

partie entre Brisson et Tonnerre sur une lon- 
gueur de 8 lieues et demie. On y comprit 
quelques ouvrages à faire dans l’Armançon au- 
dessous de Brisson pour en rendre la naviga- 
tion plus facile. 

Cette partie de canal , en attendant que le 
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surplus fût construit jusqu’à Saint-Jean-dc- 
Losne , avait pour but de faciliter les trans- 
ports des vins de Tonnerre, Chablis, des bois 
et autres marchandises nécessaires à l’approvi- 
sionnement de Paris. 

On passa des adjudications ; quelques tra- 
vaux furent faits pour 756,417 fr. 

En 1779, M. Perronet fut envoyé par le 
Gouvernement pour faire exécuter le projet de 
la partie du canal entre Dijon et Saint- Jean-de- 
Losne , sur environ 5 lieues. 

On commença les travaux qui ne reçurent 
pas une très-grande impulsion ; l’embarras des 
finances s’opposait à une application suffisante 
de fonds pour cet objet ; un motif , d’ailleurs 
assez important , semblait devoir en ralentir 
l’activité ; la jonction de la Saône à la Loire que 
l’on entreprit à-peu-près dans le même tems , 
et* qui est connue sous le nom de canal du 
Centre dont nous avons parlé précédemment , 
paraissait devoir suffisamment remplir les vues 
que l’ou avait sur la communication du Rhône 
avec la Seine; mais cette navigation est imparfaite 
à cause des difficultés que présente la Loire entre 
la ville de Digoin , où débouche ce canal et celle 
de Briare où commence le canal de ce nom. 
D’ailleurs le long circuit qu établit cette commu- 
nication des deux mers , retarde beaucoup, la 
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navigation qui se dirige sur la capitale; le canal 
de Bourgogne offre des avantages bien plus pré- 
cieux ; son trajet sera bien moins long , et les 
débouchés qu’il fournira aux p$ys qu’il traver- 
sera , seront une source de prospérité pour ces 
contrées. Ce sont ces motifs qui ont déterminé 
tous ceux qui ont fait l’examen des projets , à 
donner la préférence au canal de Bourgogne. 

Au commencement de ce siècle , les travaux 
de la partie entre Saint-Jeau-de-Losne et Dijon 
étaient peu avancés ; ils ont été terminés, depuis, 
et la communication entre ces deux villes a été 
livrée à la navigation en 1807. 

Cette branche du canal de Bourgogne est 
composée de 22 écluses. 

On a travaillé sur presque toute la ligne de 
ce canal , mais on a été assez longtems en dis- 
cussion pour déterminer le point de partage , 
soit par kt montagne de Sombernon , soit par 
Pouilly ; on n’a point encore décidé cette 
question. • . j . ; •• ' . ; 

Les différens projets, tant anciens que nou- 
veaux , ayant paru inexacts , on a été obligé de 
les recommencer; tous ces obstacles *ont néces- 
sairement occasionné des retards , et quoique 
les fonds fussent prêts , on n’a pu en faire une 
application totale. 

Ou a tout lieu de croire que cette grande 
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communication dont l'importance a fixé l’atten- 
tion des Gouvernemens prccédens , sera termi- 
née pendant le règne d’un Monarque .qui ne 
laisse échappeiv aucun moyen d’ajouter à sa 
gloire. On peut présumer que , d’après sa vo- 
lonté bien établie , le canal sera terminé dans 
peu d’années. 

MM. ’Forey, ingénieur en chef, et Plagniol , 
ingénieur, sont chargés de l’exécution des tra- 
vaux , sous l’inspection de M. Liard , inspecteur. 

/; . . • '* 

, i t Canal Napoléon. 

' l 

Sous les deux derniers Rois, on présenta quel- 
ques idées pour la communication de la Médi- 
terranée avec la mer d’Allemagne ,-par la jonc- 
tion du Rhône au Rhin. 

M. de la Chiche, ingénieur militaire , pro- 
posa ses vues sur cette navigation ; mais il 
éprouva des difficultés de la part du ministère. 

L’abbé Terray, contrôleur-général , lui opposa 
l’état des finances , et demanda la formation 
d’une compagnie qui ferait les fonds , avant que 
la concession fût accordée : l’ingénieur fit des 
représentations contre ces conditions qu’il ne 
put remplir. 

A k ' * 
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, Le projet parut abandonné de la part de M. de 
la Clûcbe. , 

En 1773, M. Bertrand, ingénieur des Ponts-" 
eï-Chaussées , fut nommé par le ministre Berlin 
pour faire les plans, nivellemens, devis et détail 
estimatif de la partie de ce canal entre le Doubs 
et la Saône, dans la Franche-Comté. 

- M. de la Chiche reparut en 1774 pour reven- 
diquer ce qu’il appelait ses droits, et il se plai- 
gnit des usurpations de M. Bertrand- U y eut 
à cet egard des contestations entre ces deux ingé- 
nieurs. Elles lurent soumises aux ministres, 

M. Bertrand fut confirmé dans sa nomination 
et dans la direction des projets. 

Au mois de septembre 1791 , le rapport qui 
fut présenté à l’Assemblée constituante , avec* un 
projet de décret sur l’exécution dü canal, furent 
ajournés. 

L’Assemblée legislative , après avoir crtlcndu 
le rapport d’une commission mixte , nommée 
par le ministère pour l’examen du projet et des 
deux plans des sieurs de la Chiche et Bertrand ,' 
décréta , le 6 septembre 1792 , qu’il serait établi 
une communication -entre le Rhône et le Rhin , 
par les rivières de la Saône , du Doubs , de l’Ha- 
lènc et de i’Ill à Huniugue. 

Le môme décret portait aussi que des plans 
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seraient dressés de manière à faire Concourir , 
autant qu’il serait possible , cette navigation à la 
défense des frontières. 

Sur ce dernier article, il y eut, parmi les ingé- 
nieurs , quelques différences d’opinions. 

ïl paraissait que le but de M. de la Chiche était 
que ce canal fût déclaré militaire ; il avait échoué 
près de l’Assemblée constituante et des commis- 
saires ingénieurs de son corps. 11 réussit près de 
l’Assemblée législative. 

Plusieurs ingénieurs craignaient que le canal 
n’éprouvàt de grandes difficultés pour sa cons- 
truction , si l’on s’obstinait à subordonner son 
emplacement et les bases du projet aux règles et, 
aux vues de la ■fortification. 

On s’imaginait que, d’après le décret du 6 
septembre, il serait question de suivre le projet 
de M. de la Chiche, qui paraissait avoir pour 
objet de fortifier le canal sur toute la ligne; 
mais on n’a pas eu de peine à se convaincre que 
la chose serait impraticable dans plusieurs en- 
droits , et inutile dans beaucoup d’autres. 

Le ministre Rolland, pour l’exécution de ce 
decret , appela M. Bertrand , auquel il adjoignit 
M. Liard , ingénieur du département du Doubs. 

Les tems qui suivirent cette époque s’oppo- 
sèrent à tout ce qu'on aurait pu faire. 
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Dans les premières années de ce siècle , on 
reprit ce projet, et le i 5 floréal an 12, le Gou- 
vernement approuva pour être exécuté , en vertu 
de la loi du 6 septembre * 792 , le projet du canal 
de jonction entre le Rhône et le Rhin , rédigé 
par M. Liard , ingénieur en chef des Ponts-et- 
Chaussées , sous la direction de M. Bertrand , 
approuvé par l’assemblée des Ponts- et -Chausr 
sées , les 16 prairial an 10 et 9 ventôse an 12 , et 
par le comité des fortifications , au mois de ven- 
tôse an 12. 

Ce canal , anciennement désigné sous le nom 
de canal' d’Alsace , commence au-dessous dfe 
Dole , à la Saône ; il se lie au canal de Bour- 
gogne , en s’abouchant avec lui à Saint-Jean-de- 
Losnej il remonte le Doubs en passant par Besam 
çon jusqu’à Montbéliard , où il prend Les eaux 
de l’Haléne j il remonte ensuite le vallon de l’Our 
tran , il arrive à Valdieu, point de partage ; en- 
suite , il descend les vallées de la Largue et de 
rill , passe à Mulhausen; de cette dernière ville, 
un embranchement se dirige sur Huningue et 
Bâle , où se fait une prise d’eau dans le Rhin , et 
le canal principal se continue en passant à Pîcut- 
Brissac , laissant à gauche le canal de ce nom , 
et à droite Markolsheim; il pafcsc à Kraff, et 
arrive à Strasbourg , où il entre dans la rivière 

d’IlL 
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Les travaux sur toute la ligne sont en grande 
activité j iog écluses sont entamées, beaucoup 
sont achevées ; des dérivations de petites rivières 
pour alimenter ce canal sont commencées. 

Les parties qui passent sous des places fortes 
ont besoin du concours du génie militaire , et 
.une commission mixte propose les plans de la 
ligne qu’il doit suivre, sous le rapport des forti- 
fications. 

Ce canal a pour objet de faciliter , du côté du 
Rhin , le transport dos denrées des contrées voi- 
sines et des marchandises qui viennent par ce 
fleuve , que l’on ne peut remonter qfie très-difii- 
cilerrfent depuis Strasbourg jusqu’à Bâle. Le com- 
merce entre ces villes ne sc faisant actuellement 
que par des charrois , les routes en seront beau* 
coup moins fatiguées , lorsque ce canal sera livré 
à la navigation. 

L’exploitation des forêts qui appartiennent au 
Gouvernement en deviendra plus facile. t 

Les départemens du midi , ceux du Jura , du 
Doubs, de la Côte-d’Or, des Haut et Bas-Rhin 
y trouveront une très-grande ressource pour le 
transport des produits de leur sol et de leur in- 
dustrie , par leur communication avec la Suisse 
et l’Allemagne.* 

La dépense en est évaluée à 17,000,000 fr. 
D'après les mesures prises , d’impulsion donnée 
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aux travaux , et les talen's distingués de M. Liard, 
inspecteur divisionnaire chargé des travaux , on 
espère qu’il Sera achevé dans cinq ou si^t ans. 

MM. Lepayën , Bergère , Mossère et Made- 
leine , ingénieurs , exécutent les constructions 
sous la direction d^M. Liard. 


Canai des Salines. 

v 

• 

Le but de ce canal est de faciliter les commu- 
nications des départemens de la Meurlhe , de la 
Moselle, du Bas -Rhin et de la Sarre , pour les 
transports des bois des forêts qui couvant ces 
pays j de diminuer de 5 oo,ooo francs par an Ja 
* dépense pour les transports des houilles que l’on 
tire de Sarrcbruck pour être amenées aux salines 
de Dieuze', et qui servent aussi à lapprovision- 
nement des forges et verreries des bords de la 
Sarre et de la Seillc. 

Le transport des sels en sera beaucoup plus 
facile et moins coûteux que par les routes ordi- 
naire^ qui sûnt extrêmement fatiguées par la 
circulation fréquente des voitures dont on est 
oblige d’augmenter le nombre pour satisfaire 
• aux besoins des pays qui reçoivent ces denrées. 

M. Robin , ingénieur des Ponts-et-Chaussées , 
«!• présenta en 1806 un projet de cette navigation. 
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. à laquelle il donnait une grande étendue , puis- 
qu’il la prolongeait jusqu’à Metz , en rendant la. 
Seille iyrvigable. La connaissance qu’il avait des 
-localités, lui donnait de grands moyens de for- 
mer un projet qui pût inspirer de la confiance. 

Le i5 août 1806 , Sa 3i||ajesté ordonna qu’il 
serait ouvert un canal de Dieuze à la Sarre , et 
que la dépense en serait supportée moitié par 
l’Etat et moitié parles fermiers des salines, qui, 
pour Sc dédommager de la dépense , devaient 
jouir , pendant la durée de leur bail , de la moi- 
tié des droits de navigation. 

. M. Bouessel, inspecteur divisionnaire, fut 
chargé de se rendre à Dieuze , et d’examiner les 
projets de direction présentés par M. üobiu. 

. Celui-ci partit avec M. Bouessel , pour se porter* 
. sur les divers points de direction du canal. Le 
projet éprouva des modifications et des change- 
mens , que prévoyait le premier auteur^, qui ne 
le donnait que comme un avant-projet , mais qui 
cependant n’en a pas moins droit à l’estime de 
ses supérieurs. 

Le projet présenté par M. Bouessel fut adopté, 
et l’on en suit actuellement l’exécution, fi déter- 
mine le point de partage , les prises d’eau pour 
l’àlimr nier , <t la direction du canal dont les 
pr>j< ts de détail ont été faits postérieurement. 
t • Ce cai;al commence à la rivière de Seille ; son* 
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point de partage est entre Dieuze et Sarre- Albe ; 
il se continue sur la Sarre , qui sera rendue navi- 
gable sur une longueur de 10 à 12 lieues , par 
la construction de quatorze écluses et de quel- 
ques barrages. 

Le canal artificiel aura seize écluses , huit sur 
chaque versant. II sera alimenté par une rigole 
d’environ 5 o,ooo mètres (12 lieues) de longueur, 
qui amènera au bief de partage les eaux prises 
dans la Sarre, à une lieue au-dessus de Sarre- 
bourg. 

Les travaux pour l’ouverture du bief de par- 
tage ont été commencés à la fin de 1808. 

Les terrassé! de ce bief sont terminées ; plu- 
sieurs écluses ont été fondées en 1810, et seront 
bientôt achevées ; d’autres travaux accessoires 
touchent à leur fin. # 

On présume que l’on pourra jouir de cette 
navigation dans cinq ans. 

M. Grebert, ingénieur en chef, est chargé des 
travaux. 


Canal d’Arles. 

On en a reconnu depuis longtems la nécessité. 
Louis XIV, sur le rapport de M. de Colbert^ 
et d’après les représentations qui lui furent faites 
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sur les difficultés et les dangers auxquels étaient 
exposés les bâtimens qui abordaient l’embou- 
chure du Rhône, ordonna, en 1663, que les 
trésoriers de France au bureau des finances en 
Provence , lui donneraient leur avis sur la cons- 
truction d’un canal, depuis Tarascon sur le 
Rhône , jusqu a l’étang de Berre et la mer de 
Martigues. 

D’après cette ordonnance , M. le comte de 
Saint-Aignan présenta un projet qui lui avait été 
remis par le sieur Millet-Valberne ; ils deman- 
dèrent conjointement le privilège de construire 
le canal ; il leur fut accordé, par arrêt du conseil 
d’état du Roi, en i665. -# 

11 ne paraît pas qu’alors ce canal fut com- 
mencé. 

M. de Vauban cut»ordrc, sur la fin de ce 
siècle , de se rendre en Provence pour examiner 
le terrain et reconnaître la situation des localités. 

II fut d’avis de creuser tm canal qui partirait du 
port de Bpuc , pour joindre le Rhône, soit à 
Arles, soit à Tarascon, ou par le chemin le plus 
court , quoi qu’il en pût coûter pour percer la 
montagne répondant au port de Bouc. 

On ne donna point de suite à cet avis. 

En 1746, M. le maréchal deBelle-IsIe ayant 
"Veconnu les difficultés qu'il y avait à se servir de 
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la voie du Rhône pour le transport des muni- 
tions de guerre , vivres et fourrages , depuis 
Tarascon jusqu'à Marseille, rechercha les causes 
d’un mal qui avait d’aussi grandes conséquences, 
il examina la côte de Provence sous les rapports 
militaires. 11 exposa dans un mémoire, tout ce 
qu'il lui paraissait convenable de faire pour la 
défense des côtes. Il s’occupa depuis des moyens 
d’éviter les dangers auxquels était continuelle- 
ment exposé le commerce aux embouchures du 
Rhône. 11 proposa , en conséquence , un projet 
de canal du port .de Bouc à Saiut-Trophiue sur 
le Rhône, au-dessous d’Arles. 

En 1750 , ceprojet fut examiné par M. Pollart, 
inspecteur-général des Ponts-et*Chaussées , qui 
fut d’avis de l’adopter en partie. Cependant, il 
pensa qu’il valait mieux diriger le canal sur la 
ville d’Arles, parce qu’il trouvait des obstacles 
pour la navigation , depuis cette ville jusqu’à 
Saint-Trophine. 

Ce projet, qui fut renouvelé plusieurs fois 
depuis, et dont la dépense fut estimée 5 millions, 
est resté sans exécution. , 

Enfin l'Empereur, connaissant l’importance 
de ce canal , en a ordonné l’exécution , d’après 
les projet qui lui ont été soumis. 

IjCS avantages qu’il présente seraient de réta- 
blir le port de Bouc, situé à l’entrée du grand 
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étang de Martigues. Il était autrefois très-utile j 
ce serait un asile sûr et commode pour les bâti- 
mens de commerce, et même pour les vais- 
seaux de guerre , ainsi que l’a pensé Sa Majesté, 
qui a ordonné de faire les travaux nécessaires 
pour mettre le port en état de recevoir ces 
derniers. Les marchandises nécessaires à un 
arménien typarvieûdraient sans danger etpromp- 
tement par le Rhône , dont l’embouchure diffi- 
cile retarde longtems , et expose à des périls les 
expéditions que l’on destine au port de Mar- 
seille ou de Toulon , et sur-tout à la foire de 
Beaucaire» 

Ce port paraît être le seul refuge pour les 
vaisseaux , depuis les ports de Catalogne jusqu’à 
Marseille j celui de Cette, par la difficulté de 
son entrée et par sa position, n’étant pas une 
ressource suffisante. 

Le canal aurait encore le double avantage de 
dessécher les marais d’Arles. 

Il a sa prise d’eau dans le Rhône , au-dessus 
et près de la ville d’Arles; il prend dans son 
cours les eaux du canal de Vigneral ou Vagney- 
ral , passe au nord et près des Antorches et de 
Beine , au sud , près du mas de Tibert, au nord 
et 
les 

également à gauche l’étang du Landre et celui 


près du mas de l’Etourneau , laisse à gauche 
marais et étang de Ligagneau , longe et laisse 
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nie Galegcon , jusqu’à la pointe de Lanson , sur 
le Galcgeon; traverse ici cet étang jusqu’à l’autre 
bord , au nord et près la pointe de Gimbarde , 
il longe ensuite et laisse au sud l’étang et les 
marais de Lafond , traverse le canal de la Bor- 
digue, situé entre la mer et le village deFos; 
de là il suit la plage entre la mer et l’étang de 
l’Estomac, traverse le canal du Roi .près de son 
embouchure à la mer. Il prend ensuite une 
direction vers l’est , eu s'écartant des bords de 
la mer, laissant de ce côté les maisons ou cabanes 
de Lourches, Gotaire, Serg, Bocadillon, Jeanne 
David , arrive au port de Bouc à l’est , et non loin 
du plateau et du Bourg de la Lègue. 

Il a dans toute sa longueur 45,5oo mètres ; 
on a fait plusieurs travaux de terrassemens; 
l’activité que l’on va mettre à son exécution font 
espérer que , d’après les ordres de l’Empereur, 
il sera terminé eu i8i5;*la dépense est estimée 
à 7 millions. 

MM. Bondon , ingénieur en chef, et Loysel , 
ingénieur, font exécuter les travaux , sous l’ins- 
pection deMM.Ducros etSaussine, inspecteurs. 

!.. ". i 

* . 


* 
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t ' Canal de Beaucaire. 

L’utilité de ce canal qui forme aujourd’hui le 
complément de celui du Midi , avait été recon- 
nue par Henri IV, et sa confection , qui tenait 
au dessèchement des marais de la plaine d’Aigue- 
wortes ; devait être entreprise par le sieur Hum- 
frei Bradlei , que ce monarque avait appelé du 
$rabant pour le dessèchement général des ma- 
tais en France (i) ; mais on ne fit rien sur cette 
partie. 

Louis XIV voulut donner suite à cette entre- 
prise -, plusieurs offres lui furent faites par quel- 
ques compagnies qui, n’ayant pas de moyens 
suffisans , l’abandonnèrent. 11 en fut ainsi du 
iparéchal de Noailles qui, en 1701, s’était pré- 
senté, et avait obtenu les concessions qui de- 
vaient lui faciliter les moyens de succès j mais 
elle fut encore abandonnée. 

Les états de Languedoc s’engagèrent à la 
syùvre , et firent au roi des offres qui furent 
acceptées en 1746» aux conditions faites au ma- 
réchal de Noailles. 

On prit les mesures les plus efficaces pour le 


(1) Chapitre des desséchemens. 
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succès de l’entreprise , et l’on fît en 1778, à 
Aiguemortes l’ouverture du canal ; mais les 
travaux , depuis ce tems , ne reçurent pas une 
très-grande impulsion ; ils forent suspendus par 
la révolution ; enfin cette belle entreprise , 
comme la plupart de celles dont nous avons 
parlé dans cet Ouvrage , attendait , pour être 
achevée , le mouvement que la force et la puis- 
sance seules peuvent donner à toutes les grandes 
opérations. 

Une loi du a 5 ventôse an 9 fait cette conces- 
sion à une compagnie aux mêmes conditions 
qui avaient été arrêtées pour les anciens con- 
cessionnaires. • v 

Depuis ce moment , les travaux ont été 
suivis avec une trcs-grande activité par la com- 
pagnie, et malgré les obstacles que des contes- 
tations particulières opposaient à leur marfche , 
ils ont été couronnés d’un plein, succès. 

La communication du Rhône à Aiguemortes 
est ouverte ; la navigation va éviter les dangers 
que l’on rencontre aux embouchures du Rhône , 
et tous ceux auxquels on est exposé en tems 
de guerre depuis le port de Cette jusqu’au 
Rhône ; l’agriculture acquerra plus de s 5 ,ooo 
arpêns de terrain , et la population augmentera 
par l’assainissement de ces contrées. 

Le canal a sa prise d’eau à Beaucaire dans le 
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Rhône ; il passe par Bellegarde à Saint-Gilles , . 
à Franquevaux ; il laisse à gauche l’étang de 
l’Escamandre dont il traverse les marais ; il 
joint ensuite la rivière de Vistre , appelée aussi 
le canal de la Roubine , et il se dirige sur Ai- 
guemortes , où il se réunit aux canaux de la 
Radelle et du Bourgidon; il continue ensuite 
jusqu’à la mer, sous le nom de grande Roubine. 

La dernière écluse de prise d’eau dans le 
Rhône qui vient d’être terminée, est d’une belle et 
solide construction ; on a vaincu avec une grande 
habileté les difficultés qui se sont souvent re- 
nouvelées. Le canal a été livré à la naviga- 
tion le i 5 décembre 1811. 

MM. Pouzzols et Grangent, ingénieurs en chef 
des Ponts-et-Chaussées , ont fait exécuter les 
travaux sous l’inspection de MM. Ducros et 
Saussine. 


Canal de Carcassonne. 

Ce canal avait etc commencé sôus le règne 
de Louis XVI. Mais on y lit très-peu de travaux; 
son but d’utilité est de faire participer la ville de 
Carcassonne aux avantages qu’il offre , en fai- 
sant une communication depuis cette ville- jus- 
qu’au canal du Midi. , , 
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Les travaux ont été repris en l’an 6 , et suivis 
avec activité j ils ont été terminés en 1810 ; la 
dépense , depuis la reprise des travaux , est de 
a, 000, 000 fr. ; 


Canal des Landes. , < 

Ce canal qui doit joindre l’Àdour à la Ga- 
ronne avait clé proposé en 1782, par MM. Char- 
reton, officier de dragons, et Clavaux, ingé- 
nieur de la marine ; ils soumirent leur projet 
au Gouvernement eu sollicitant le privilège de 
l'entreprise. 

Ils firent en 1785 les devis et détail estimatif 
de ce projet qui fut examiné par M. Perronet. 
Cet ingénieur le trouva avantageux j mais il 
pensa qu’il devait éprouver quelques modifi- 
cations. 

Les auteurs consentirent à faire -les change- 
mens proposés , et à prendre les précautions in- 
diquées, tant parM. Perronet que par MM. Bre- 
montier et Baquier, ingénieurs des Ponts-et- 
Chaussées. 

En 1 790 , M. Bertrand , inspecteur-général 
applaudissant aux observations *de ses trois ca- 
marades , se rangea à leur avis, et estima qu’il 
y avait lieu d’accorder aux auteurs du projet le 
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privilège et la concession qu’ils demandaient 

depuis longtems. 

' La révolution interrompit la marche que l’on 
suivait pour l’exécution de ce projet. 

Depuis l’an 8 ( ou 1 800 ) , on la reprit , et l’on 
a recueilli tous les renseignemens qui pou- 
vaient conduire à une décision. 

Le 12 juillet 1808, Sa Majesté ordonna qu’il 
serait ouvert et construit un canal de petite na- 
vigation et à point de partage, pour établir une 
Communication entre l’Adonr et la Garonne. 

” Le point de partage a été fixé par le décret 
dans la commune de Saint-Cricq , département 
du Gers sur le chemin de Gabaret à Came. 

• Le canal commence à Mont-de-Marsan sur 
la Doure qui est navigable jusqu’à Bayonne : 
il remonte la Doure par la rive droite jusqu’au- 
près de Caranban où il quitte cette rivière en 
suivant le cours , et prenant les eaux de plu- 
sieurs ruisseaux : il arrive à Saint-Cricq , point 
de partage ; de là il va joindre le ruisseau de 
Rhimbès qu’il suit jusqu’à son embouchure à la 
Gelise près de Merin , d’où il suit cette rivière 
jusqu’à son embouchure à la Baise, au pont de 
Bordes j depuis ce point, la Baise est navigable 
jusqu’à la Garonne. 

Sa longueur sera de 86,000 mètres , ou de 21 
lieues à-peu-près. 

L : 
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“ Ses avantages , pour le commerce intérieur , 
•sont de donner un débouché aux productions d’un 
pays couvert de prairies , de bois et d’immenses 
vignobles; de faciliter les transports qui, ne se 
faisant que par des chemins Ircs-difficiles , pen- 
dant une partie de l’annce, en augmentent con- 
sidérablement le prix. 

Pour le commerce extérieur, il présente des 
ressources pour l’exportation des productions 
de ces contrées qui fournissent une grande 
quantité d’eaux-de-vie , de merrain , de liège , et 
de farine , qui pourront sortir par Bayonne , 
Cordeaux, et le canal du Midi. 

Enfin,’ -le canal vivifiera plusieurs départe- 
meus, dont les habitans attendent depuis long- 
tems ce bienfait. 

MM. Fontoin, ingénieur en chef, etBétourné, 
ingénieur, en sont chargés sous l’inspection de 
M. Deschamps , inspecteur. 


Des Canaux dans l’ancienne Bretagne. 

» 

Les états de Bretagne avaient reconnu l’in- 
dispensable nécessité d’établir une grande navi- 
gationJÉdans l’intérieur de leur province; ils 
avaient renouvelé souvent leur demande sout 
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l’ancien Gouvernement ; mais cette vaste entre- 
prise sembla se borner à des vœux, lorsqu’enfîn, 
en 1783, ils se déterminèrent à faire des dé- 
marches , sinon pour la navigation générale 
de la province, au moins pour la partie qui 
paraissait la plus importante en ce qu’elle 
devait procurer de très-grands avantages à la 
ville de Rennes où se tenaient les états. 

Au mois de janvier 1783., ils prirent une 
délibération relative aux canaux à ouvrir pour 
réunir Angers à St.-Malo, par Laval, Vitré, 
Rennes et Dinan , et pour établir une navigation 
toujours sûre et commode entre Rennes e| 
l’Océan , par Redon. 

Une commission fut chargée de demander au 
Gouvernement deux ingénieurs habiles , ayant 
des connaissances dans les travaux hydrau- 
liques , pour, conjointement avec l’ingénieur 
en chef de la province , vériGer la possibilité 
d’établir une navigation intérieure. 

La commission était aussi chargée de deman- 
der que le trésorier des états fût autorisé à 
emprunter une somme de 6 a 5 ,ooo fr. pour les 
travaux, pendant les années 1^85 et 1784. 

Le Gouvernement envoya en Bretagne M. de 
Chézy, ingénieur, et M. Liard, sous-ingénicur. 

11 les chargea de vériGer, avec M. Fyignet, 
ingénieur en chef de la province , le projet de 
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navigation de la rivière de Vilaine , depuis 
Vitré jusqu’à Redon , et les jonctions de la 
Vilaine à la Elance et à la Mayenne , par deux 
canaux navigables. 

La navigation alors la plus desirée , et celle 
dont l’exécution devait être prochaine , était 
celle de Vitré à Redon ; la communication de 
la Vilaine avec la Mayenne et la Rance , sem- 
blait ne devoir être exécutée que dans un teins 
plus éloigné. 

Les vérifications furent faites sur tous les 
points de cette navigation. 

, Les ingénieurs firent leur rapport sur les par- 
ties de navigation que chacun d’eux avait été 
chargé d’examiner. 

M. de Chézy, sur la navigation de la Vilaine , 
depuis Vitré jusqu’à Redon , et sur la commu- 
nication de la Vilaine, avec les rivières de 
Mayenne et de Rance. 

M. Coulomb , capitaine du génie , sur la 
navigation de Redon à Rennes. 

M. de Brie , sur la jonction de la Vilaine à 
la Moyenne . par l’Ernée. 

^FTBremontier , alors ingénieur des Ponts- 
et-Chaussées (i), depuis inpectcur-général , sur 

(i) Il est mort depuis peu dénuée*. 
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la communication de lu Raucc avec la Vilaine , 
par la rivière du Meu. 

M. Liard , aujourd’hui inspecteur division- 
naire des Ponts-ct-Chaussées , sur la jonction de 
la Vilaine avec la Rance , par lps rivières de l’ille 
et du Linon (1). 

Un des membres des états , M. de Pire , fit 
dans une des séances des états , le 22 décembre 
1784, des observations du plus grand intérêt , 
sur les projets de la navigation intérieure de la 
Bretagne. 

11 démontra , avec beaucoup de force et de 
talent , la nécessité de cette navigation , pour 
l’intérêt général de l’Etat ; il développa ensuite 
ses vues sous le rapport d’utilité particulière à la 
province. 

Toutes ces circonstances font connaître l’im- 
portance que les états attachaient à cette entre - 1 
prise , qui devait vivifier l’intérieur du pays. Us 
attribuaient sur-tout à la difficulté de la circu- 
lation , à la privation de débouchés faciles , au 
mauvais état des grandes routes , à la destruc- 
tion totale de leurs chemins de traverse , l’en- 
gourdissement général , la lenteur qui se faisaient 
remarquer dans l’agriculture , et enfin l’alwjjpce 
de toute industrie. 


(1) C’est ce projet que l’on exécute actuellement. 
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On s’occupa des diiférens embranchemens 
qui pourraient par la suite augmenter la navi- 
gation. 

On avait constaté en 1724 et 1725 , et depuis 
•en 1786, la possibilité de la jonction de l’Erdrc 
avec le Don (1). 

Des mémoires instructifs lurent déposés , en 
1780 (2), au greffe des états , sur la possibilité 
dp rendre l’Oust navigable , et de le joindre à 
la rivière du Blavet , qui se rend à Lorient. En 
remontant cette rivière , on la joignait à l’Aulne 
qui passe à Carhaix , et se rend par Chateaulin 
dans la rade de Brest. 

MM. Bossut, Rochon, Fourcroy et Condor- 
cet , membres de l’académie des Sciences, furent 
consultés par les états sur la navigation inté- 
rieure de la Bretagne. 1 

Ces académiciens firent leur rapport le 2 sep-* 
tembre 1786. Ils pensèrent ou’ii était de l’tn- 
térét de la province de s’occuper de rendre 
navigables les rivières d’Aulne et d’Hières , jus-* 
qu’au point où elles commenceraient à exiger 
des travaux considérables , de rendre le Blavet 
navigable jusqu’à Pontivi , de faire ensuite la 


(1) Observations de M. de Pire , membre des états , 
page 9. 
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communication de Nantes à Redon , soit par 
la vallée de l’Isaac , soit par celle du Don , et de 
lier ces travaux avec ceux qui se faisaient alors 
sur la Vilaine , de former ensuite la commu- 
nication par lllle, entre Rennes et St.-Malo. 

On ne pouvait sans doute prendre plus de 
précautions et des mesures plus sages pour 
arriver au but qu’on se proposait d’atteindre. 
Le Gouvernement accorda des fonds sur le don 
gratuit de la province sur lequel il fit une 
remise de 200,000 fr. Les états firent un em- 
prunt de 6 a 5 ,ooo fr. , dont les fonds devaient 
servir à rétablir la navigation de la Vilaine. 
M. le maréchal de Ségur envoya des troupes 
pour être employées aux travaux. 

• La navigation de la Vilaine , sous le règne de 
François I er . , avait été perfectionnée par la ville 
de Rennes, avec treize petites écluses. 

La ville , en 1783 , avait vendu cette propriété 
aux états de Bretagne , afin de lier cette navi- 
gation au système général. Les travaux avaient 
commencé en 1 784 ; les démarches faites auprès 
du Gouvernement ayant été suivies des résultats 
qu’on vient devoir, ces travaux furent continués. 
Sept des petites écluses furent remplacées par sept 
autres j dont les dimensions plus grandes avaient 
été adoptées parles états, sur le rapport de M. de 
thé/y, inspecteur-général des Ponts-çt-Chau*' 
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*ées. Ces dimensions ont été suivies depuis pour 
le canal duBlavet et celui d’Ille et Rance j elles 
sont aussi proposées pour le canal de Nantes à 
Brest. 

Depuis 1784 jusqu’en 1790, six de ces sept 
écluses furent faites ; une autre a été achevée 
pendant la révolution. M. Bouessel , alors ingé- 
nieur de celte navigation , en avait donné les 
nivellemens. 


Canal d J Ille et Rance. 

Cette navigation de la Vilaine se lie au canal 
d’Ille et Rance , qui ouvre une communication 
de Saint-Malo à Rennes, par les vallées de 
Linon. 

Le canal remonte la rivière de Rance jus- 
qu’auprès d’Evran ; il prend la rivière du Linon ; 
il suit latéralement le cours de cette rivière , 
dont les eaux , ainsi que celles du ruisseau 
d’Hédé , l’alimentent. * 

On a fait, à a, 000 mètres nu nord d’Hédé , 
la coupure du Seuil, deTanoir, à 2,000 mètres 
à-peu-près de Montreuil , d’où le canal suit la 
rivière d’Ille, qui se joint à lâ Vilaine à Rennes. 
Depuis cette ville, la dernière rivière est navigable 
jusqu’à la mer. 
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Entre le point de partage à Villemorin ej 
Rennes , il y a vingt écluses ; et de l’autre côté.» 
jusqu’à Dinan , il y en a vingt-huit. 

Ce canal, qui va de St.-Malo à Rennes, 
ouvrira par la suite une communication avec 
Nantes , lorsqu’on aura terminé la première 
partie du canal de Nantes à Brest , entre la Loire 
et la Vilaine , dont les travaux vont être ouverts 
en 1812. 

Le canal , dans sa longueur entre Dinan et 
Rennes, aura près de quinze lieues; on s’en 
occupe actuellement , et les travaux n’éprouvent 
point d’interruption. 

Son but d’utilité est d’établir la communi- 
cation , en terns de guerre , entre le golfe de 
Gascogne et la Manche ; de faciliter fexporr 
talion d( s fers , du plomb , du charbon , des 
ardoises que fournil ce pays; de donner des 
moyens d’échange avec les productions dont cea 
départemens sont privés. , 

M. Anfray, ingénieur en chef des Ponts-et- 
Chaussées , est chargé de l’exécution des travaux, 
et sous sa direction sont, MM. Luczot, Rose et . 
Lejeune , ingénieurs , et M. Bridonne , aspirant 
M. Chaubry est l’inspecteur. 


J 
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Canal du Blavet. 

. '• . . « ! > 

Dans le système de la navigation intérieur» 

de l’ancienne Bretagne , les états y comprenaient 

celle du Blavet, qui devait être un des embran- « 

ehemens du grand canal de Nantes à Brest; mais 

cette navigation ne put être entreprise, et l’on se 

borna , ainsi que nous l’avons dit plus haut , à t 

perfectionner la navigation de la Vilaine. 

Le 5o fructidor an 10 , les Consuls ordon- 
nèrent l’ouverture du canal du Blavet, pour état 
blir une communication de Lorient à Napojéon-i 
ville (Pontivy). t 

Les travaux qui consistaient en 27 écluses , 
en déversoirs , escarpemens de roches et autres 
curemens en pleine rivière , en chemins de hal- 
lage , sur lesquels s’élèvent plus de deux cents 
pontccaux et aqueducs , sont terminés , à l’excep- 
tion de quelques ouvrages accessoires. t 

Les 27 écluses sont presque toutes achevées. 

Il n’y en a plus que deux qui exigent des travaux., 

Le chemin de hallage dirigé sur la gauche, est; 
terminé : les difficultés qui se présentaient sur l»i 
droite ont motivé ce choix. 

Les travaux restant à faire ne tarderont pro-> 
bablemcnt pas à être achevés,. Us ont été exé-, / 
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eûtes par M. Bouessel, qui a été très bien secondé 
par MM. Fèvre , Brière , Le Boullenger , 
ingénieurs. M. Piou , ingénieur en chef actuel 
du département , est chargé de les terminer. 

1 M. Chaubry en a été l’inspecteur. 


Canal de Nantes à Brest. 

u * . * * 

Nous venons de voir que les communications 
de la Vilaine avec Lorient et Brest , par l’Oust , 
le Blavet et l'Hières , avaient été vérifiées -, on en 
avait reconnu la possibilité. MM. Condorcet , 
Bossut et Rochon pensèrent que cette navigation 
était digne de fixer sérieusement l’attention du 
Gouvernement. 

On s’occupa de quelques travaux partiels, 
entre autres de la navigation de la Vilaine , qui 
fut perfectionnée jusqu’à Redon j mais les autres 
ne furent point entrepris. 

En 1791 , le directoire du département d’Ille- 
et-Vilaine fit une adresse à l’Assemblce nationale 
pour demander la continuation de la navigation 
intérieure de la Bretagne. Ce département desi- 
rait obtenir une somme de 600,000 francs pour 
achever les travaux de Redon à Rennes. 

11 ne paraît pas que ces démarches aient eu 
quelques succès ; mais en se renouvelant si fré- 
quemment , elles ont convaincu de la nécessité 


Di 
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d’une navigation intérieure dans toute l’étendue 
de cette ancienne province. 

Elle présente des avantages incalculables sous 
le rapport des besoins des armées navales. Les 
côtes de l’ancienne Bretagne sont exposées aux 
croisières actives d’un voisin avec lequel laFrance 
est presque continuellement en guerre. Le cabo- 
tage le long des côtes est un des moyens dont 
on peut se servir pour le transport des objets 
nécessaires à nos arsenaux $ mais cette ressource 
insuffisante est encore exposée à des dangers qui 
font préférer souvent la voie par terre. Cette 
communication étant alors très - fréquentée , les 
routes sont extrêmement fatiguées , et exigent 
des entretiens considérables et des dépenses très- 
fortes. 

Tous ces inconvéniens disparaîtront par l’exc- 
eution du canal que Sa Majesté a ordonnée par 
son décret du 7 juin 1811. 

Le projet a été examiné et arrêté pour les 
masses principales. Les projets .de détail seront 
présentés , pour l’exécution, à chaque campagne. 
On a soumis à l’approbation de M. le Directeur- 
général les projets de la coupure du point de 
partage qui est à Bout-de-bois entre la Loire et 
la Vilaine. Le tracé de ce point de partage est 
lait sur le terrain. 

Les points principaux sur lesquels on s’est fixé 
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Jusqu’à ce jour , sont la jonction de la Loire à 
la Vilaine, par l’Erdre qui se jette dans la Loire 
à Nantes , et l’Isaac qui coule jusqu’à la Vilaine 
au-dessous de Redon. Ou rétablirait la rivière 
d’Oust , qui était autrefois navigable depuis 
Redon , Malétroit , et qui , d’après les projets , 
serait continuée , par Ploermel , Josselin et 
Rohan , jusqu’au ruisseau de Boju. 

Cette navigation serait continuée jusqu’à Port- 
i’Aunay à Brest, par les rivières du Blavet, de 
Doré , d’Hières et de l’Aulne. 

Le canal aùra quatre débouchés à la mer : le 
premier par la Loire à Nantes et Paimbœuf; le 
second par la Vilaine au-dessous de la Roche- 
Bernard; le troisième par le Blavct à Lorient; 
et le quatrième par la rade de Brest. 

* La jonction de la Rance à la Vilaine lui for- 
mera un embranchement sur Saint-Malo , dans 
la Manche. 

; Il aura près d^j oo lieues de long , et environ 
200 écluses. SWtepenSe eu est évaluée à aâ mil- 
lions , pour une navigation de bateaux de 40 à 
5 o tonneaux. 

M. Bouessel , inspecteur divisionnaire d’une 
activité peu commune, est chargé d’en .présenter 
le projet définitif, pour en diriger les travaux, 
dont M. Rapatel , ingénieur en chef, doit suivre 
l’exécution. 
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CHAPITRE X. 

î)e V amélioration de là Navigation des 
Rivières. 


Or vient de voir avec quels soins on s’est 
livré aux travaux nécessaires pour arriver à la 
construction des canaux ordonnés par Sa 
Majesté. 

Ces communications sont sans doute extrê- 
mement utiles ; c’est un moyen que l’industrie 
des hommes leur a fait imaginer pour suppléer 
à ce que la nature a pu refuser aux pays qu’ils 
habitent $ mais il y a des bornes qu’il ne laut 
point passer $ car il est arrivé souvent que 
pûr trop de précipitation on avait adopté l’ou- 
verture des canaux sans avoir examiné si à 
leur point de jonction les rivières étaient navi- 
gables , ou si elles l’étaient dans tous les terns 
de l’année. 

Quelquefois aussi l’ouverture de certains ca- 
liaux avait été ordonnée sans nécessité, puis- 
qu’avec quelques travaux pour perfectionner la 
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navigation des rivières , les communications 
auraient été suffisantes et beaucoup moins dis- 
pendieuses. 

Cette imprévoyance , en adoptant des pro- 
jets , a été souvent une des causes de leur aban- 
don , lorsque l’on a pris la peine d’y porter plus 
d’attention : quelques travaux aussi , après avoir 
été entrepris et même exécutés , ont fait aper- 
cevoir par la suite l’insuffisance des ressources 
qu’ils présentaient au commerce ; alors il fallut 
songer à réparer les fautes commises , et que 
l’on aurait évitées par un examen plus appro- 
fondi. 

Ces erreurs firent recourir aux moyens que 
présentait la nature : on s’occupa du perfec- 
tionnement de la navigation fluviale. 

On avait reconnu par des exemples la haute 
importance de ces communications naturelles , 
dont quelques-unes furent perfectionnées avec 
peu d'efforts. 

Dans les dépaytemens du nord, par une appli- 
cation de fonds faite avec soin , de simples 
ruisseaux devinrent des rivières , qui facilitent 
les transports des productions de leur sol. Ces 
rivières sont l’Aa , la Lys et la Scarpe. 

Ces succès auraient dû fixer un peu plus 
l’attention sur la navigation naturelle ; mais on 
ne songea qu’aux canaux , dont les projets s« 
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succédaient rapidement , sans cependant que 
leur execution ait répondu aux intentions du 
Gouvernement et à l’attente générale. 

Toutes les tentatives que l’on faisait pour 
maintenir la navigation fluviale dans un bon 
eut avaient peu de succès } l’insuffisance des 
fonds ne permettant pas d’entreprendre des tra- 
vaux de réparation ou d’entretien. On avait bien 
senti que l’on ne pourrait rien faire .'.ans cette 
première condition de toutes les entreprises. 

Le Gouvernement faisait quelquefois des 
avances , des péages étaient établis , des pro- 
vinces étaient imposées $ néanmoins toutes 
ces ressources étaient faibles ; les fonds étaient 
absorbés avant l’ouverture des travaux , parce 
qu’ils étaient détournés de leur destination pre- 
mière. 

Plusieurs assemblées nationales fixèrent leur 
attention sur les. moyens d’avoir un fonds spécial 
)■ pour cet objet ; divers projets de taxe fiirent 
présentés , mais on n’était point encore bien 
d’accord su» le mode de perception à établir,, 
on n’avait point arrêté la quotité du droit. 

Enfin le 5 o floréal an 10, une loi établit 

* V 

un droit de navigation intérieure , qui est perçu 
sur les rivières et fleuves navigables * ainsi que 
sur les caniux. On a pris pour base la dimen- 
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• sion des bateaux , à quelques exceptions près 
.relatives aux vins et aux fers. . • 

Les produits de ce droit et ceux des bgcs , 
sont spécialement affectes aux travaux de navi- 
gation , et ne varient point dans leur destina- 
' tion. Çe droit serait insuffisant si l’on y com- 
, prenait les travaux neuls. Dans ce cas ils sont 
entrepris aves les fonds accordés par le Gouver- 
nement , et ceux fournis par les départemens 
intéressés à la confection des travaux. 

. Afin d’ayoir une perception facile , un décret 
du 8 prairinl an 1 1 , a divisé la navigation de 
la France en bassins , qui sont subdivisés en 
arrondissent ens. 

Ges bassins se sont successivement organi- 
en sès ; ils le son{ tous aujourd’hui , et sont au 
nombre de quatorze , qui en partant du canal 
de la Manche , en suivant les çôtes de l’Océan 
et de la Méditerranée , en finissant par la mer 
du Nord , sont , savoir ; -, » < ' 

i . ' k i . v 

Les bassins . , 

» 0 ’ ' ' * " 

f < •- .y 

. De la Somme , 

De la'Scine , * 

De l’Orne , 

- De la Vilaine , 

De la Loire , ' * *. 
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t)e la Charenie , 

De la Gironde , 

De l’Hérault , 

Du Rhône , 

Du Pô, 

Du Rhin , 

De la Moselle , ‘ 

De la Meuse , 

De l’Escaut , 

Et de l’Aa. 

Des arrêtés spéciaux pour chaque arrondisse* 

ment ont déterminé les tarifs en vertu desquels 

se fait la perceptiog , et les points sur lesquels 

les tarifs’ ont été fixés. Il y a un receveur et un 

contrôleur dans chaque bureau. , • 

« 

Les recettes de chaque bureau sont versées 
dans la caisse du directeur des Droits-réunis, 
qui les verse dans la caisse du receveur-général 
à Paris. 

Ce décret du 8 prairial an 1 1 , contient plu- 
sieurs autres disposition^, concernant les trai- 
temens des préposés et le cautionnement des 
receveurs , les comptes qu’ils ont à rendre, 
les projets de dépenses à faire dans l’année. 
L’adjudication des travaux , le mode d’acquit 
des dépenses , les mesures de police relatives 
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* ...... 

aux contraventions qui pourraient avoir lieu 

de la part des conducteurs de bateaux , etc. 

• Afin de bien connaître les ressources que l’pu 
pourra avoir pour les travaux à ordonner , le 
Ministre du trésor transmet tous les trois mois , 
au Directeur-général des Ponts->et-Chaussées , 
les bordereaux de versement des recettes , et le 
Directeur-général des Droits-réunis éfcvoie aussi 
au même Directeur-général les états de pro- 
duits par bassin du même droit. « 

La navigation du Rhin a un régime particu- 
lier que la possession de ses rives par des puis- 
sances différentes a dû nécessiter./ 

t 

Octroi L’octroi de cette navigation a été l’objet d’une 
d' 1» D °vi- convention entre l’Empire français et l’Empire 

gation du ' 5 . 

£hin. d’Allemagne , signée à Paris le 37 thermidor 
an *2. 

En vertu de cette convention , un directeur- 
général fut chargé de diriger et de surveiller 
l’établissement et la perception de l’octroi , de 
maintenir l’uniformité dans cette perception , 
d’administrer tout ce qui se rapporte à l’octroi , 
et de tenir la main*à l’exécution de la con- 
vention. 

Quatre inspecteurs de l’octroi furent nommés. 
La résidence du directeur-général et des ins- 
pecteurs est à Mayence, lorsqu’ils ne sont point 
■en tournée 
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Le directeur-général fut nommé par les 
parties contractantes ; deux inspecteurs Le furent 
par le Gouvernement français , et les deux autres 
par l’Archichancelier, aujourd’hui Duc de Franc- 
fort; les autres places furent à la nomination 
respective des deux parties. 

' * 

Des bureaux furent désignés pour la percep * 
tion-du droit, au profit des parties contrac- 
tantes. 

Mais les circonstances ayant changé depuis 
l’époque de cette convention , on a pris d’autres 
mesures pour l’administration des rives du 
Rhin. 

Les principales Villes qpi bordent ce. fleuve 
tenaient à des états diflerens ; les unes avaient 
des privilèges relatifs au chargement et déchar- 
gement des marchandises venant de la partie 
inferieure ou de la partie supérieure du fleuve; 
elles ont fait tous leurs efforts pour les main- 
tenir. 

K t . • * 

Les autres, au contraire, que ces privilèges, 
gênaient , ont cherché à se débarrasser des en- 
traves mises à leur commerce, et se trouvant, 
ainsi que les premières soumises à l’Empire 
français , leurs réclamations devaient avoir le 
succès que pavait permettre l’uniformité d’un 
régime qui çst égal pour tous; cependant on 


1Ç)8 Tiiavaox 

avait à concilier tous les intérêts particuliers de 
ces villes avec ce que commande impérieuse- 
ment l’intérêt du commerce en général. 

On avait aussi à réprimer des abus énormes , 
sur-tout dans la perception des droits et dans 
la confection des travaux. 

j Une commission centrale fut établie par décret 

i du 25 octobre 1808., sous le nom de Magistrat 

. du Rhin pour l’examen et la décision de toutes 

les questions relatives à la conservation de la 
rive gauche du Rhin , depuis Huningue jusqu a 
la frontière du royaume de Hollande , et de la 
rive droite à Kehl , Cassel .et autres territoires 
appartenant à la France. . , 

Magistrat Le Magistrat devait se concerter toutes les 
fois qu’il serait nécessaire avec les administra- 
teurs et les officiers des Princes et Souverains 
possessionnés sur la rive droite , tant à raison 
des travaux à faire sur la rive gauche que sur 
ceux faits ou à faire sur la rive droite. 

Ce même décret établit les autres fonctions . 
du Magistrat du Rhin sur la partie administra- 
tive. Ses décisions s’exécutent provisoirement , 
sauf le recours au conseil d’état; cependant, 
dans certains cas , le Ministre de l’intérieur peut 
suspendre l’exécution provisoire. 

Ce Magistrat du Rhin' est composé d’un 
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maître des requêtes et de deux auditeurs. Le 
maître des requêtes est président. . 

Il siège à Strasbourg. Chaque année , au mois 
de mai , il va tenir des sessions dans les villes 
e Mayence, Cologne etWesel. 11 reste quinze 
jours dans chacune de ces villes. Le président 
actuel est M. Merlet , maître des requêtes. 

Ce décret pouvait amenty- des résultats satis- 
faisans": 'mais l’administration étant’ divisée entre 

7 é i 

plusieurs puissances différentes , il paraissait diffi- 
cile d’obtenir des succès bien certains. 

Par des arrangemens faits, avec S. A. R. le 
prince Primat , les droits qui lui étaient réser- 
vés par la convention de l’octroi du Rhin furent 
cédés à Sa Majesté l’Empereur et Roi. L3 nou- 
veau département des Bouches - du - Rhin fut 
réuni à l’Empire. 

Un décret du 21 décembre 1810 supprime 
les anciens péages perçus dans l’étendue de ce 
département , et y substitue l’octroi du Rhin. 

Ces nouvelles circonstances ont exigé des 
modifications dans tout ce qui concernait la 
rive droite, et ont demandé que l’on fît du ré- 
gime adopté une nouvelle application au nou- 
veau département des Bouches-du-Rhin ; ce 
qui à apporté des retards pour déterminer des 
points de service qui ne sont point encore 
résolus.. v 
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L’administration et la perception dn droit do 
navigation appartenant actuellement toute en- 
tière à l’Empereur, a été mise par décret du 8 
avril i8to, dans les attributions de la régie des 
Proits-réunis. 

La moitié du produit de cette navigation est 
à la disposition du Directeur-général des Ponts- 
et-Chaussées : Pau tse moitié appartient au do- 
maine de Sa Majesté , par suite d’un arrange-* 
ment fait avec S. A. R. le prince Primat. 


Navigation du Pu. 

Les travaux qui cfoncernent la navigation dq 
Pd , intéressant le royaume d’Italie autant que 
l'Empire français , ont besoin du concours des 
deux états pour les constructions, les répara-» 
lions et l’entretien qui doivent maintenir ses 
rives , et préserver les terrains voisins des 
inondations. 

JJf- Afin d’avoir an point central d’où partiront 
les ordres nécessaires pour la direction 
à donner aux travaux ; l’Empereur , par 
décret du 3 février i8ti, a ordonné l’établis- 
sement d’une commission sous le nom de Mai 
gistrat du Pu; elle est composée d’un auditeur 
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nu conseil d’état et de quatre commissaires pris 
parmi les principaux propriétaires sur les rives 
françaises et italiennes. 

L’auditeur est président de cette commission , 
et en cas d’absence ,» il est remplacé par lo 
préfet du Taro ou le sous-préfet de Plaisance. 

Les préfets des départemens français et ita- 
liens dans le territoire desquels les travaux 
s'effectuent , ont droit de séance à la commis- 
sion dont les membres sont nommés par 
l’Empereur. 

Elle surveille les travaux ; on lui rend compte 
de ceux qui sont faits , et des nouveaux projets 
qui lui sont présentés chaque année par les 
ingénieurs français et italiens. 

Après l’approbation de ces projets par la 
commission , ils sont envoyés au maître des 
requêtes , directeur des Ponts-et-Chaussées, au- 
delà des Alpes , qui les transmet avec son avis au 
Pirecteur-général de l’administration à Paris, 

* pour être soumis au conseil-général des Ponts- 
et-Chaussécs , et par le Ministre de l’intérieur, 
à l’Empereur. 

Le décret prescrit les mesures à prendre pour 
contenir le •fleuve, ou le faire rentrer dans son 
Ht , et celles que peuvent exiger les moroens d# 
péril imminent, . 


Appro- 

*isionue- 

Itieut de 
Faiis. 
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U détermine aussi les moyens de pourvoir à 
la dépense des travaux par les impositions lo- 
cales sur les propriétés intéressées au bon état 
des rives du fleuve. 

L'auditeur président q[u. Magistrat du Pô e^t 
M. Copey. 

Depuis le commencement de ce siècle ,. on a 
adopté une marche qui promet les plus heureux 
résultats. 

En môme lems que l’on a ouvert des canaux 
sur tous les points de l’Empire , on n’a point 
oublié la navigation naturelle. 

Cette dernière a été un des objets auxquels 
TEmpereur a attaché le plus d’importance ; mais 
les moyens d’augmenter l’approvisionnement de 
la capitale ont sur- tout excité la sollicitude de 
Sa Majesté. 

L’approvisionnement de Paris se compose 
annuellement de 12 à 1,400,000 stères de bois 
(6 à 700,000 voies) non compris environ 
.3,000,000 de coterets et fagots j en charbon , 
année commune de 1,200,000 hectolitres* 
(600,000 voies). 

Sur les 12 à 14 cents mille stères de bois, il 
y en a à-peu-près la moitié en bois flotté , dont 
la majeure partie n’arrive à Paris (fue trois ans 
«près leur Coupe. . .« y 

Cet approvisionnement exige toute l’attention. 
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de l’autorité , soit pour la protection à accorder 
aux commerçans , soit pour assurer la marche 
des bois depuis l’instant de la coupe jusqu’à celui 
de leur arrivée à Paris. Il y avait quelques par- 
ties qui paraissaient en désordre , et qui faisaient 
éprouver des retards inquietans aux arrivages ; 
on sentit qu’il était nécessaire de remédier 
promptement au mal , on ‘donna à ce service 
une organisation nouvelle. 

En l’an 3 , le Ministre de l’intérieur établit un 
commissaire-général , trois inspecteurs-généraux 
et six inspecteurs particuliers. Aujourd’hui , il y 
a cinq inspecteurs-généraux et ouze inspecteurs 
particuliers. t 

Le Directeur-général des Ponts -et- Chaussées 
exerce sa surveillance sur les exploitations de 
bois , sur le flottage à bûches perdues , sur leur 
transport en trains , et sur le transport en bateau 
des bois non flottés ; en un mot , sur tout ce qui 
concerne l’approvisionnement en combustibles à 
l’exlérieui*de Paris. Lorsque ces objets sont arri- 
vés dans la capitale , c’est le préfet de police qui 
est chargé de tout ce qui importe à leur distri- 
bution. Les deux services sont dans les attribu- 
tions du Ministre de l’intérieur. 

M. Magin , qui depuis longtcms connaissait 
parfaitement tout ce qui lient à l’approvision- 
nement de Paris , fut nommé commissaire- 
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general ; il exerce encore aujourd’hui les fonc- 
tions de cette place. 

11 y a, sous les inspecteurs, un nombre con- 
sidérable d’autres agens , qui tous, pour le mou- 
vement de la navigation , sont départis , par 
arrondissemens , sur les rivières de Seine , de 
l’Yonne , de l’Aube , de l’Aisne , de l’Oise , de la 
Nièvre, de Seine-et-Oise , du Loiret, de l’Ailier 
et de la Marne. 

Pendant la révolution , le flottage par les ri- 
vières d’Aubc et de Seine avait été interrompu ; 
Sa Majesté, par son décret du 17 thermidor an 
13 , a ordonné des mesures pour rétablir ces 
moyens d’approvisionqemens en bois pour la 
capitale , ce qui a produit une augmentation de 
1 20,000 stères ou 60,000 voies de bois par 
chaque année. 

Mais Sa Majesté ne bornant point ses vues à 
ce simple flottage, et voulant obtenir une com- 
munication plus étendue , et qui dcrint pour la 
capitale , une source d’abondance , et pour les 
départemens que traversent l’Aube et la Seine 
un débouché facile pour leurs productions , or- 
donna , le ai germinal an i3, que la Seine se- 
rait navigable jusqu’à Châlillon. 

Ae*îa*s«înë Les travaux sont dans une grande activité sur 
JSSL toute la partie qui s’étend de Troyes à MarciJly; 
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on les exécute soit en lit de rivière , soit dans 
des dérivations partielles formant un canal la- 
téral à la Seine, et communiquant avec l’Aube 
par un embranchement au-dessous de l’écluse 
d’Anglure. 

Le canal 'latéral se compose de six dérivations 
partielles, dont cinq depuis Troyes jusqu’à 
Méry, et une entre Méry et Marcilly, ce qui 
forme deux branches non comprise ce^e dirigée 
vers l’Aube. 

Indépendamment de ces dérivations, on fera 
plusieurs contre-fossés et canaux de décharge , 
dont le principal doit être ouvert entre le vil- 
lage de Bagneux et la rivière d’Aube pour 
l’écoulement des eaux dans les tems d’inon- 
dations. 

On a plusieurs ponts à construire sur ces dé- 
rivations qui sont en exécution. 

Il y aura 33 permis ou écluses simples , et 6 
usas. 

On établira aassitrois barrages , deux dans la 
Seine et un dans l’Aube. Sur cette dernière, 
•l’écluse d’Anglure et de -Plancy sont à-peu-près 
•terminées. MM. Martin , ingénieur en chef, 
Tîazeret et Grozet , ingénieurs , sont chargés de 
ces travaux sous 1 inspection de M. Cahouet, 
inspecteur. 
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La navigation de la Seine se perfectionna 
aussi dans sa partie inférieure. 

Une écluse a été faite au Pont-de-l’Arche pour 
faciliter aux bateaux fjui remontent ce fleuve , 
les moyens de franchir sans péril et à peu de 
frais la chute dangereuse qui se trouve sur ce 
point. 

Deux autres écluses vont être construites , 
l’une à I|pse , au-dessus du Pont-de- 1 ’ Arche , et 
l’autre à Veraon pour éviter des passages qui 
rendent très-difficile la navigation de la Seine 
dans ces deux endroits. 

Sa Majesté, par son décret du 29 mars 180g, 
a ordonné, pour l’amélioration de la navigation 
de Ja Marne , et pour en abréger les sinuosités 
entre Paris et Meaux, un canal de dérivation du 
Morin près Condé 3 une t dérivation de la Marne 
près Chelles , et une coupure de cette rivière 
entre Saint-Maur et Charenton. 

.1 

•im/dc^ta Ou exécute actuellement les travaux dans 
Marne. cette dernière partie ; le canal sera de n5o • 
mètres ( 5 go toises 2 pouces 7 lignes de longueur) 
dont 5 oo en souterrain , et 65 o à ciel ouvert. 
Ces travaux sont entrejfris, et avancent avec 
assez de rapidité. M. Bruyère , ingénieur en 
* chef des Ponts-et-Chaussées , en avait la direc- 
tion 3 mais depuis que Sa Majesté l’a nommé 
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maître des requêtes , chargé de travaux publics , 

M. • Bccquey-Beaupré , ingénieur en chef des 
Ponts-et-Chaussées du département de la Seine, 
a été nommé pour les diriger. M. Emery, ingé- 
nieur, les exécute sous ses ordres. M. ♦ Cahouet 
en est l’inspecteur.. 

Ce canal a non-seulement pour objet d’abré- Canal d« 
gèr de 3 lieues la navigation de la Marne qui, St- ‘ lM *“ r * 
dans cette partie , est difficile et même dange- 
reuse} mais encore de faciliter l’établissement 
de plusieurs usines. La chute dont on pourra 
disposer , donnera les moyens d’élever une 
quantité d’eau ^suffisante aux besoins de Vin- 
cennes et à la partie élevée du faubourg Saint- 
Antoine , dans laquelle les eaux provenant des 
pompes à vapeur du du canal de l’Ourcq ner 
peuvent parvenir. 

Une des opérations les plus importantes p erw _ 
pour l’approvisionnement de Paris enbois.s’exé- o^Unceii^. 
cute en ce moment} elle consiste dans le per- 
cement de la montagne de la Colancelle , située 
dans le département de la Nièvre. 

Sous Louis XVI , on entreprit le canal de Ni-' 
vemais qui a été exécuté jusqu’à la Colancelle. ’ 

Ce canal devait établir une communication 
entre la Loire et la Seine, en venant joindre 
la rivière d’Yonne. La montagne de la Colan- 
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«elle opposa des difficultés qui empêchèrent dé 
continuer le projet de navigation ; on proposa , 
en la perçant de faire un canal de flottage. 

Quelques travaux furent entrepris; 'mais ils 
fureut suspendus, jusqu’au moment où Sa 
Majesté en ordonna la continuation en 1806. 

Ils ont pour objet de donner un plus grand 
débouché aux bois du Morvant situés dans le 
département de la Nièvre; une partie de ces 
forêts est exploitée pour l’approvisionnement dç 
Paris.; les bois arrivent par les sources de 
l’Yonne, où ils sont jetés à bûches perdues; 
on les réunit à des points déterminés pour en 
faire des trains qui partent pour la capitale. 

Mais une grande partie des forêts du Mor* 
vaut est éloignée de ces sources , et ne peut être 
exploitée* 

Le percement de là montagne de la Colan- 
celle en facilitera les moyens , et augmentera 
l’approvisionnement de Paris de i 5 o,ooo voies 
par an. 

Les travaux s’exécutent avec une grande acti- 
vité ; lorsqu’ils seront terminés , on reprendra 
ceux du canal dont les 9 dixièmes sont achevés. 

Il commence à Décise sur la Loire, à l’em- 
bouchure de l’Aron ; il remonte cette rivière , 
en passant par Cercy, Auizi , Ghâtillon , et se 
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dirige ensuite sur l’Yonne, puis Corbigny, où 
.s’abouche le canal de Nevers. 

L’Empereur ne se borne point à ces travaux ; 
il véut que l’on emploie tous les moyens pour 
amener l’abondance dans la capitale : un fonds 
de3o,ooo,ooof. est destiné^ cet objet.Sa Majesté 
s’est fait rendre compte des mesures qu’elle 
pourra ordonner pour déterminer l’emploi de 
cette somme. 

Le perfectionnement de ces communications 
qui a pour but d’exposer à moins de dangers , 
et de perte de tems les arrivages à Paris , en 
les rendant aussi plus considérables, est une 
source de prospérité pour un grand nombre 
de département qui alimentent cette capitale , 
en sorte que tous les travaux qui semblent d’abord 
avoir pour objet de favoriser la ville de Paris , 
font partager aux departemens cette bienveil- 
lance du Monarque qui probablement , sans 
cette importante considération , ne donnerait 
pas cette préférence à une ville qui déjà réunit 
tant d’avantages qui ne peuvent appartenir qu’à 
elle seule. 

Après avoir fait connaître les travaux dont 
on s’occupe pour l’amélioration de la navi- 
gation fluviale , et qui ont pour objet d’aug- 
xnenier l’approvisionnement de Paris , nous 
allons donner un état très-succinct des prin- 
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cipaux travaux du même genre entrepris dans 
tout l’Empire , et sur lesquels nous nous éten- 
drons plus ou moins , suivant leur impor- 
tance. * 

>- Un decret du 16 septembre 1807, ordonne 
qué le Cher sera rendu navigable. 

Dans la partie supérieure de cette rivière , on 
a ouvert un canal latéral depuis Montluçon jus- 
qu’à Pesquiens , sur une longueur de 7,000 
mètres ( une lieue et demie ). 

Ce canal se continuera jusqu’à St.-Agnan. La 
navigation , depuis ce point , sera perfectionnée 
en lit de rivière jusqu’à St.-Avertin, d’où par- 
tira un canal de communication entre le Cher 
et la Loire , où il se terminera au-dessus de 
Tours. 

Cette navigation donnera plus de facilité pour 
l’exportation <Jcs bois , des fers et des laines 
du ci-devant Berry. Les mines de charbons de 
terre , jusqu’ici sans exploitation à cause de 
la difficulté des transports , seront mises en 
valeur. 

Les travaux de cette grande navigation mar- 
chent très-rapidement. ji 

S'a Majesté , dans le conseil d’administration 
tenu auxTuileries, le 12 janvier 181 1, a ordonné 
d’étudier les moyens de prolonger le canal du 
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Cher de Vierzon à Nevers, en passant par 
Bourges. 

Le projet sera mis sous les yeux de Sa 
Majesté , aux prochains conseils d’adminis- 
tration. 

M. Dutens, ingénieur en chef, est chargé 
des travaux de cette navigation sous l’inspection 
de M. Lepère , inspecteur divisionnaire. 

Plusieurs autres travaux importans sont en 
exécution dans le département du Cher; telles 
sont la construction des levées sur la riva 
gauche de la Loire , depuis la levée d’Argen- 
tières jusqu’au pont de la Charité , et le prolon- 
gement de la levée de la Loire jusque vis-à-vis 
Pouilly. 

La navigation de la Sarthe , entre le Mans et 
Arnage , interrompue depuis trois siècles , va 
incessamment être reprise au moyen dè la cons- 
truction de l’écluse de Chaouné , dans le dépar- 
tement de la Sarthe. 

Les travaux pour perfectionner la navigation 
du Clain , entre Poitiers et Chatellerault , vont 
être entrepris. Un port sera construit dans cette 
dernière ville. 
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Travaux terminer. 

Ardèche. — Digues contre l’Ardèche et le 
Doubs. 

Charente-inférieure. — Les quais de Saintes 
et de Saint-Jean-d’Angely, et un petit port dans 
cette dernière ville. 

Drôme. — Chemin de hallage, et coupure 
de 20 mètres de longueur, vis-à-vis le villagé de 
la Roche-Glun. 

Escaut. — Curage de l’Escaut , de la Lys 
et de la Dendre; quelques travaux de même 
nature aux canaux de Gand à Ostende , et de 
Gand au Sas-de-Gand , ainsi qu’aux canaux de 
Moaervert, de Langelande, et de la Durme. 

Une coupure a été faite au canal de Gand à 
Ostende, pour faciliter aux bâtimens de la 
ftotille impériale , le passage de ce canal , dans 
celui du Sas-de-Gand. 

Lot-et-Garonne. — Calles du port Sainte- 
Marie et du port de Couture, et plusieurs autre» 
petites calles et épis sur la Garonne. 

Moselle. — La construction du Sas-de-Metz , 
opération importante pour la navigation de la 
Moselle. 
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Digues et barrages sur la rive gauche de la 
Moselle , à l’embouchure de la Fuesch. 

Mont-Tonnerre. — Le port franc de Mayence 
et l’épi en éperon, dit Willig, réparation des 
digues de bordage de l’arrondissement de 
Mayence. . 

Nord. — Curages et dévasemens de l’Escaut, 
depuis Bouchain jusqu’au Bassin rond ; plu- 
sieurs autres travaux d’entretien des ponts et 
écluses sur le même fleuve , sur la Lys , la 
Scarpe, et sur les 21, canaux qui trayersent ce 
département. 

Il y a sur ces canaux 80 écluses. 

Pas-de-Calais. — Réparations et travaux 
d’entretien des écluses , digues et ponts sur la 
Scarpe , la Lawe et l’Aa , et sur les canaux de la 
Bassée , d’Ardres , de Calais à St. -Orner et de 
Calais à Guim. Curage et dévasement de ces 
rivières. 

Py rénées (basses). — Lç perfectionnement 
des chemins de hallage de l’Adour et de 1 » 
Bidoure. 

Rhin ( bas ). — Travaux nécessaires pour 1 * 
conservation du fort Yauban. 

Construction de l’arrière-paroi du grand bar- 
rage de Kolguisen. 
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' TÎAm ( haut ). — Construction d’un épi de 
bordage vis-à-vis Alforl-Mortier. 

Des digues de bordage dans les bancs de 
Wolghcseim , Algosbeim , Gramvasier et Het- 
tevem. 

R hune. — Quai de l’archevêché à Lyon $ il 
reste peu de choses à faire. 

Roër. — Au mois de janvier 1809 , les envi- 
rons de Clèves éprouvèrent une affreuse inon- 
dation ; les digues les plus fortes ne purent 
s’opposer à l’impétuosité du fleuve. Le mal fut 
très-grand; mais dans une seule campagne il 
fut réparé d’après les ordres précis donné* par 
Sa Majesté , et plus de 5 oo,ooo fr. furent 
dépensés. 

■ \ , Saône-et-Loire. — Quais de Chàlons et du 
.port des Diligences ; dans la ttiéme ville quais 
de Mâcon. • 
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Ain. — Quai de Trévoux ; il doit faciliter le 
hallage devant celte ville. 

Ponts de hallage d’Arcial; de Messimi; le 

premier est terminé , l’autre le sera inces- 

*» 

«animent. 
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• Alpes ( hautes ). — Digues sur la rivière du 
Drac affluent de l’Isère, pour garantir de ses 
invasions la route de Paris à Marseille ; les tra- 
vaux vont être terminés. 

Bouches-du-Rhône. — Construction et répa- 
rations d’épis et perrés- sur les rives du Rhône 
et de la Durance. 

Défense des territoires de Rognonas , de Bar- 
bantanne et de Boulben , contre la Durance. 

Drôme. — Travaux sous les murs de Valence, 
pour reporter sur la rive gauche du Rhône , le 
hallage qui se fait difficilement sur la rive droite, 
pour préserver Valence, et la basse ville, des 
attaques du fleuve ; ces travaux très-importans 
seront bientôt terminés. 

Gard. — Le recreusement du lit du Vistrs 
s’exécute avec beaucoup d’activité. 

Gers. — La navigation du GëiT et de la 
Baïse doit avoir été perfectionnée , d’après les 
ordres de l’Empereur ; des circonstances rela- 
tives aux projets et à leur adoption ont retardé 
les travaux , dont une partie est en exécution. 

Ecluse de St.-Caprazi , sur la Baïse ; les tra- 
vaux ont été retardés par la hauteur des eaux , 
mais ils touchent à leur fin. 

Marengo. — L’amélioration de la navigation 
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du Tanaro, depuis Alexandrie jusqu’au Pd, a 
été ordonnée par decret du 37 décembre 1807; 
les travaux s’exécutent. Ils consistent dans la 
construction entre le pont de Christo et le bar- 
rage actuel , de 4 écluses à sas , d’un mètre 
de chûte chacune , et espacées entre elles de 
5 ,aoo mètres (3,667 to >3es 5 pieds 10 pouces 
1 1 lignes ). 

Les digues de la Sesia , travaux importans 
dont il n’y a encore d’ exécutés que ceux qui sont 
devant Vcrceil. 

Mont -Tonnerre. — Une grande digue de 
bordage pour la défense du territoire de Ger- 
meisheim , et un épi de bordage pour garantir 
la commune d’Allripp. 

Une digue de bordage dans la banlieue de 
Limcshcim, le barrage de Salsteim près Worms, 
un dpi de bordage dans la commune de Spire. 

Pyrénées ( basses ). — Mur de quai sur 
l’Adour, et chemins de hallage sur celte rivière 
et la Bidoure. 

è 

Rhin ( bas ). — Un épi de bordage destiné 
à la défense du pont de Kchl ; un autre épi de 
bordage en amont de l’île des Epis. Ces cons- 
tructions tiennent au système général des tra- 
vaux de défense du pont de Kehl , et sont pres- 
que termines. ’ ■ 
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Rhvne. — Un chemin de hallage sur la 
Saône , dans le faubourg Serin , à Lyon , et sa 
continuation hors de la ville. 

Un mur de quai , près de l’archevêché , en 
amont du pont de Tilsitt ; la réparation du 
mur de quai situé en aval du pont de Saint- 
Vincent , et la digne de ceinture à construire , 
ainsi que les remblais à faire à la presqu’île 
Perrache. 

Quelques-uns de ces travaux sont terminés. 

Les travaux Perrache étaient suspendus ; mais 
Sa Majesté ayant ordonné , le 3 juillet 1810 , la 
construction d’un palais impérial à Lyon, ils 
ont été remis en activité, et font partie du terrain 
dépendant du palais. 

Plusieurs travaux importans pour défendre 
Condrieux et Calvire des irruptions du Rhône , 
sont très-avancés. 

Chemin de hallage de Sainte-Colombe , sur la 
rive droite duRhône , pour aller de Condrieux à 
Lyon. 

Saune-et-Tx>ire. Par décret du 7 germinal 
an 1 3 , la Scille doit être rendue navigable depuis 
Louhans jusqu’à son embouchure dâtts la Saône. 

Quatre écluses seront construites, et quelques 
coupures seront faites pour éviter les sinuosités 
de la rivière ; une des écluses est terminée , les 
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trois autres soûl fondées , les travaux de dériva- 
tion avancent, et sont en pleine activité. 

Afin que cette navigation soit complelte , la 
Seille sera rendue navigable, depuis Louhans 
;jusquà Lons-le-Saulnier. 

Le quai de Tournus est très-avancé , ainsi que 
de pont de hallage de la G-rosne. 

Le chemin de hallage de la Saône , depuis 
l’embouchure du canal du Centre , se termine. 

Tarn. — Sur le Tarn inférieur, depuis Gaillac 
jusqu’à Montauban, on construit cinq écluses , 
pour éviter les mauvais passages qui entravent 
la navigation et la rendent dangereuse. 

Tarn-et-Garonne . — Le quai Murat, à Mon- 
tauban et celui de Ville-Bourbon. Le premier 
,va être terminé; l’autre ne tardera probablement 
pas à l’être. 

Taro. — Digues du Pô , notamment sur le 
point de Sacca. Ces travaux ont paru si impor- 
tans , que l’on a reconnu la nécessité de ne point 
se borner à des opérations partielles , et d’arrêter 
sur toute la ligne un plan général d’une exécu- 
tion durable et indispensable aux deux rives. 

Vaucluse. — Travaux pour défendre le terri- 
toire de Caderoussc des inondations du Rhône. 
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CHAPITRE XI. 

Desséchemens. 


Le rcgne d’Henri IV peut nous servir de 
point de départ pour les travaux de desséche- 
mens. Les factions que ce monarque eut à 
combattre avant de monter sur le trône , les 
troubles qui agitèrent son règne , les désordres 
qu’il eut à réprimer , n’arrètèrent point ses vues 
pour toutes les créations et les améliorations qui 
importaient à la félicité de ses peuples. Ses pré- 
décesseurs ne lui avaient point tracé la route à 
suivi’c pour la plupart des grands travaux qu’il 
ordonna ; il fallut créer j il fut en cette partie 
merveilleusement secondé par son ministre 
Sully. 

Par son édit de 159g, il annonce » que la force 
« et la richesse des rois et princes souverains 
« consistent dans l’opulence et dans le nombre 
« de leurs sujets ; que le plus grand et légitime 
^ gain et revenu des peuples procède prirxcipa- 
« lement du labour et culture de la terre. » 


? 
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U parlait du bonheur de ses peuples comme 
il aimait à le répandre , pour l'augmenter , il eü. 
trouvait un moyen dans une de ces grandes 
opérations que réclament l’agriculture et la santé 
des peuples. 

Mais , n’ayant reçu aucune offre de la part de 
ses sujets pour les grands desséchemens qu’il 
avait en vue , et sur lesquels on avait très-peu de 
connaissances en France, il accueillit les propo- 
sitions du sieur Humfrei Bradlei, brabançon , et 
il ordonna que tous les palus et marais de son 
domaine seraient desséchés par cet étranger. Il 
lui donna la même autorisation pour les marais 
de tous ses sujets , lorsque ceux-ci auraient dé- 
claré qu’ils ne voulaient pas fa^re eux-mêmes les 
travaux nécessaires. 

Il exceptait cependant de ce dessèchement les 
marais salans , les étangs ou pêcheries , les eaux 
nécessaires dans les fossés des villes , châteaux 
et places de guerre. 11 fît plusieurs autres excep- 
tions que dictait ht prudence , en sorte qu’il n’y 
eut de compris dans le privilège accordé à l’en- 
trepreneur, que les marais proprement dits 
couverts d’eau , et qui , par leur iusalubrité , 
faisaient déserter leurs rives. 

Pour encourager l’entreprise , il accorda au 
sieur Bradlei et à ses associés la moitié des ter- 
rains desséchés. 
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Cet édit contenait les dispositions les plus 
encourageantes pour les entrepreneurs, et en 
même tems les plus sages pour les intérêts des 
particuliers , dont on livrait les propriétés au 
dessèchement, mais qui en conservaient une 
partie , que les travaux rendaient meilleure , et 
d’une plus grande valeur que n’était auparavant 
la totalité. 

Toutes les difficultés qui pouvaient se présenter 
lors du dessèchement avaient été prévues, et l’on 
prit des mesures qui paraissaient devoir les lever. 

Cependant , à l’ouverture des travaux , les 
entrepreneurs rencontrèrent beaucoup d’oppo- 
sitions. On rendit successivement plusieurs édits 
pour les maintenir dans leurs privilèges, et faire 
continuer les travaux. 

Henri voulut suivre ses grands desseins. 
L’homme qu’il avait appelé était , par ses con- 
naissances hydrauliques et ses lalens, capable 
de les accomplir. Il reçut tous les encourage- 
mens qui peuvent flatter l’amour - propre des 
hommes et exciter leur émulation. 

La puissance et la ferme volonté du Roi le 
soutinrent. Il fit des travaux considérables dans 
le Poitou , l’Aunis et la Saintonge ; mais mal- 
heureusement Henri ne put échapper au fer des 
assassins , et l’entïeprcncur lui-même mourut 
peu d’années après. 
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Plusieurs compagnies succédèrent au sieur 
Bradlei qu’Henri IV avait nommé maître des 
digues. On fit d’assez grands travaux; mais les 
difficultés qu’éprouvèrent les entrepreneurs de 
la part des propriétaires , et quelquefois les pré- 
tentions exagérées qu’ils élevèrent eux-mêmes , 
nuisirent à la confection des travaux. 

Louis XU 1 rendit plusieurs édits pour faci- 
liter ces entreprises. Le parlement de Paris y 
ayant aperçu quelques dispositions contraires 
aux intérêts des particuliers, fit des représen- 
tations , et refusa l’enregistrement. 

Le Roi adressa au parlement des lettres de 
jussion , et rendit une déclaration qui modifia 
scs édits et ceux de son père : alors les cours 
enregistrèrent celte déclaration modifiée. 

L’entreprise eut d’assez grands succès ; cepen- 
dant les procès recommencèrent, et retardèrent 
les travaux. LouisX IV chercha àapplanirles diffi- 
cultés. il restreignit et régla les pouvoirs donnés 
aux compagnies qui avaient succédé au sieur 
Bradlei. On vit quelques terrains rendus à 
l’agriculture. 

Il rendit plusieurs autres édits qui tous ten- 
daient au même but, entre autres celui de 
1644 pour la construction d’un canal de dessè- 
chement dans le Languedoc* 

Plusieurs compagnies se présentèrent pour 
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les dcssécheraens dans les provinces de Sain- 
longe , Angoumois et du Poitou ; elles en 
obtinrent le privilège : le clergé fit aussi des 
entreprises qui excitèrent des réclamations , et 
donnèrent lieu à des procès interminables. 

11 en fut de même sous le règne de Louis XV, 
qui renouvela les privilèges accordés par les 
rois , ses prédécesseurs. 

On fit beaucoup de travaux partiels ; il n’y 
en eut point d’une grande étendue; les en- 
trepreneurs qui se présentaient étaient trop 
bornés par leurs faibles moyens ; souvent 
meme il s’en est trouvé qui ne devaient qu’à la 
faveur les ressources qu’ils entrevoyaient pour 
réparer leur fortune; d’autres, sans avoir les 
. fonds nécessaires pour conduire l’entreprise à 
sa fin, ne calculaient que sur les ventes des pre- 
miers terrains desséchés pour arriver au terme , 
en desséchant etvendant successivement; d’autres 
enfin , abusant de leurs privilèges , étendaient 
leurs prétentions en exagérant les concessions 
qui leur étaient faites. Ils excitaient des plaintes 
et de vives réclamations, qui faisaient naître des 
contestations , soit entre particuliers , soit avec 
le domaine. 

L’Assemblée constituante s’occupa aussi de 
cet objet essentiel. Elle régla, par un décret du 
a6 décembre, 1791 , les droits des entrepreneurs 
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des dessécbemens , et ceux des propriétaires 
qui ne voudraient pas se charger de dessécher 
leurs terrains. 

Cette loi resta sans exécution par les désordres 
qui suivirent cette époque. 

Depuis quelques années , cette partie essen- 
tielle de la prospérité publique a excité la sollici- 
tude du Gouvernement. Les difficultés éprouvées 
lors des anciennes entreprises , et les obstacles 
opposés à leur execution , ont servi de leçons 
et de règles pour éviter les contestations et 
appaiser les murmures. 

La loi du 16 septembre 1807, parait avoir 
prévu tous les cas litigieux ; et si l’on ne réussit 
pas toujours à les éviter et à les empêcher même 
de naître, il faut s’en prendre à la disposition 
naturelle de certains hommes qui ne s’arrêtent 
qu’k ce qui peut froisser leurs intérêts , sans 
fixer leur attention sur les avantages q,ui peuvent 
les dédommager. 

Le sage édit d’Henri IV, de 1899, a servi de 
base à cette loi , sauf les modifications que la 
cjiflerencedes tems, et l’expérience ont fait juger 
nécessaires; 

Ainsi , cette loi établit des règles pour la fixa- 
tion de l’étendue , de l’espèce et de la valeur 
estimative des marais avant le dessèchement, 
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£l celle qu’ils ont acquise lorsque les travaux 
sont terminés. 

Elle règle aussi les indemnités dues aux 
propriétaires en cas de dépossession. L’cdit 
d’Henri IV accordait aux entrepreneurs la moitié 
des terrains desséchés, maintenant le montant 
de la plus-value, après le dessèchement, est 
divisé entre le propriétaire et le concession- 
naire dans les proportions fixées par l’acte de 
concession , et lorsque ce dessèchement est fiait 
par l’Etat , sa portiori , dans la plus-value , est 
fixée de manière à le rembourser de ses dé- 
penses. 

L’Etat ouleconcessionnairene se remboursent 
point nécessairement en s’emparant d’une partie 
du terrain desséché ; cette mesure ressemblerait 
trop à une éviction forcée ; elle |st facultative de 
la part du propriétaire qui peut se libérer, soit 
en délaissant les fonds en nature , soit en cons- 
tituant une rente à quatre pour cent , et tou- 
jours remboursable , môme par pôrtions , qui 
cependant ne peuvent être moindres d’un 
dixième , et moyennant vingt-cinq capitaux. 

Toutes les contestations qui peuvent s’élever 
avant, pendant et après le dessèchement, sont 
portées devant , une copomission composée de 
sept commissaires pris parmi les personnes qui 
sont présumées avoir le plus de connaissances 
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des localités et des objets sur lesquels ils ont 

à prononcer. Ils sont nommés par l’Empereur. 

Ces commissions ne peuvent cependant juger 
les questions de propriété; ce sont les tribu- 
naux ordinaires qui en sont saisis; mais dans 
aucun cas , les opérations relatives aux travaux , 
ou l’exécution des décisions de la commission 
ne peuvent être retardées ou suspendues. 

Le Gouvernement prévoyant la difficulté des 
grands desséchemens par des compagnies par- 
ticulières qui ne peuvent faire les avances con- 
sidérables qu’exigent des entreprises aussi vastes, 
en a ordonné plusieurs que depuis plus d’un 
siècle commandent l’intérêt de l’agriculture et 
l’insalubrité des terrains marécageux. 

Il fait les avances des fonds; il règle les 
travaux sur le* projets qui lui sont présentés , 
et qui peuvent conduire à une prompte exé- 
cution; pour leur donner l’activité nécessaire , 
on y emploje des prisonniers de guerre et des 
déserteurs, lorsque toutefois le nombre des 
ouvriers du pays est insuffisant. Des règlemenS 
sages préviennent les dangers auxquels pourrait 
exposer une pareille réunion d’hommes : on y 
a établi une surveillance dont la sévérité diffère 
par l’espèce dès individus ; les traitemens qu’ils 
éprouvent devant être pour les uns Ce qu’exige 
la justice, et pourîes autres ce que commande 
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l'humanité ; car on ne peut assimiler ceux qui 
ont fui les combats à ceux qui s’y sont présentés, 
et que le sort des armes a livrés au vainqueur. 

Les uns expient une faute, dont leur bonue 
conduite sur les travaux peut leur faire obtenir 
le pardon. 

Les autres y trouvent une ressource contre le 
désœuvrement , et une rétribution qui rend leur 
situation moins pénible. 

On a soin de les séparer sur les travaux , et 
sur -tout d’entretenir l’opinion qu’ils peuvent 
avoir des motifs qui les y conduisent. On a clé 
en général assez content des travaux des prison- 
niers de guerre. 

Plusieurs desséchemens sont maintenant en 
exécution. » 

' $ h r; jfcfaj -.rsât 

Marais de Rochefort. 

Ceux de Rochefort ont été entrepris depuis 
l’an 1 1 . On connaît depuis longtems l’indis- 
pensable nécessité des desséchemens de ces 
marais , dont l’insalubritéia dévoré beaucoup 
d’habitans de ces contrées , et un grand nombre 
d’hommes attachés au service de la marine 
militaire. Louis XVI en avait ordonné le dessè- 
chement le 3 o octobre 1783; mais les travaux 
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faiblement entrepris ne donnèrent aucun résul- 
tat. Le Gouvernement actuel n 'éprouvera point 
le rfeproche fait depuis si longtejns aux précé- 
dens, d’avoir absolument négligé une opera- 
tion aussi importante pour la santé des babi- 
tans , et sur-tout pour la ville de Rocbefort. 

On compte déjà parmi les travaux terminés , 
lè curage du canal de Brouage, sur près de 
16,000 mètres ( 4 lieues ) de longueur , avec la 
construction de deux écluses , l’une à l’embou- 
cLure du canal dans la mer, l’autre à celle de 
la Bridoire. Ce canal concourt non-seulement 
au dessèchement des marais , mais encore il 
forme un canal de navigation, et sert à différens 
transports de vins , d’eaux-de-vie , et de bois de 
construction. .. z 

Le bâvre de Brouage , qui fait la continua- 
tion du canal , avait un grand besoin d’être 
curé ; il était impraticable , même pour les 
plus faibles allèges ; il est actuellement en bon 
état. 

On a construit des digues sur les deux rives 
de la Charente , deppis l’embouchure du canal 
de Brouage , jusqu’au fort Lupin. 

Les rues de Rocbefort ont été pavées pres- 
qu’entièrement , et l’on y a construit treize fon- 
taines. 
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Plusieurs autres grands travaux sont entre- 
pris , tels que le curage du canal de Charras , 
avec un pont écluse à son embouchure ; le 
redressement et le curage des canaux de Pont- 
l’Abbé , d’Amont , et de Champagne j la restau- 
ration du château d’eau de llochefort. 

La construction d’une digue à la mer , entre 
Fouras et le fort Valoif. 

Le pavage de la rue des Treilles , à Roche- 
fort , et les travaux d’assainissement , depuis 
l’Hôpital de la marine jusqu’au chenal de la bat- 
terie de canons. 

La construction de l’écluse du port neuf à 
Pembouchure de la. Boutonne , et le dessèche- 
ment des marais formés par cette rivière. 

Il y a. plusieurs autres travaux à exécuter pour 
terminer cette vaste entreprise , dont la dépense 
a clé portée à 6,348,000 fr. , et sur laquelle on 
a dépensé 1*660,000 fr. ; on peut présumer, 
d’après l’activité qu’on met à l’exécution des 
travaux , que dans peu d’années ils seront ter- 
minés. 

M. Champion de la Rretonnière, ingénieur 
en chef, et M. Masquelez , ingénieur, sont 
charges de l’exécution des travaux , sous l’ins- 
poction de M. Le Clerc , inspecteur division- 
paire. 
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Marais du Cotentin. 

- On pourrait comprendre sous celte déno- 
mination , les terrains qui sont dans les envi- 
rons de Carentan > et ceux qui sont à l’embou- 
chure du Vey $ car ilsfsont , les uns et les 
autres , situes dans la presqu’île du Cotentin 
et les opérations de leur dessèchement se 
lient. 

Les premiers sont de trois espèces , i®. les 
terrains couverts d’eau toute l’année ; a 0 . ceux 
qui le sont pendant l’hiver j 5°. ceux qui étant 
au pied des coteaux , conservent moins long- 
tems les eaux , et forment pendant l’été des 
pâturages assez bons. 

Les autres , sont des terrains que l’on n’a 
point encore garantis des hautes marées qui 
s’en emparent ; ils sont situés sur les rives des 
rivières qui ont des embouchures communes , 
connues sous le nom de grand et petit Vey , 
qui forment un bras de mer entre les dépar- 
temens de la Manche et du Calvados. Ces deux 
Veys sont guéables dans les basses marées. 

Les dangers auxquels on est exposé à ces 
deux passages , onl fait desirer depuis long- 
tems que l’on élevât des digues pour s’opposer 
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aux fureurs de la mer ; que l’on construisît un 
pont pour la route de Paris à Cherbourg, et que 
l’on rendît à l’agriculture tous ces terrains enva- 
his par la mer. 

Pour y parvenir , on avait présenté*, il y a un 
demi -siècle, un projet assez vaste, dont la 
dépense devait être faite par une compagnie. Ce 
projet fut examiné par les ministres , qui ne 
pensèrent pas que l’on pût trouver des fonds 
suflisans pour son exécution, et qui l’ajour- 
nèrent jusqu’après la guerre dans laquelle on 
était alors engagé, en l 'jS'j. 

Il ne paraît pas que depuis on s’en soit 
sérieusement occupé* Il en a été de mémo 
du dessèchement des marais de Carenlan. Les 
vœux seuls des habitans en ont rappelé souvent 
la nécessité. Ce n’est point en vain qu’ils ont 
été reproduits depuis le Commencement de ce 
siècle ; un des premiers soins de Sa Majesté 
a été de s’occuper de cet important dessèche- 
ment , qu’elle a considéré en même tems sous 

le rapport de la défense' de la presqu’île du 

n r n ♦ 
Cotentin. 

Sous ce dernier point de vue , plusieurs pro-. 
jets ont été faits. L’un d’eux avait pour objet 
^e construire une citadelle sur la hauteur de 
St.-Côme, route de Carentan à Cherbourg, atin 
d’avoir une entrée sûre dans la presqu’île j lea 
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travaux en* furent commences et suspendus 

presqu’aussitôt. 

Alors on s’occupa du dessèchement , d’après 
le projet d’une commission d’officiers du génie , 
qui a pour objet le dessèchement des marais j 
l’établissement d’une navigation dans l’intérieur 
de la presqu’île , depuis les côtes de l’ouest 
jusqu’à celles de l’est , et la formation d’une 
li<me de défense à son entrée. 

O 

Le projet a été approuvé. Ce (Jui concerne 
la navigation et le dessèchement a été mis dans 
les atrributions de S. Ex. le [Ministre de l'inté- 
rieur. Les ingénieurs des Ponts-et-Chaussées ont 
été chargés de l’exécution de cette partie sous 
les ordres de M. le Directeur-général. 

Ce projet se divise en trois parties , i°. un 
canal principal commence au-dessus des masses 
d’Omonville , près dè la côte de l’ouest ; il va 
- se jeter dans les Veys au confluent des rivières 
de Douves et de Tautc , après avoir traversé la 
vallée dans presque toute sa longueur ; 2°. en 
canaux de second ordre, qui recevront les eaux . 
des ruisseaux et des marais , cl les rejetteront 
dans le canal principal -, ces deux espèces de 
canaux seront navigables , et serviront au trans- 
port considérable d’un sable de mer , appelé 
tangue, qui fertilise prodigieusement les terres, 
des bois de construction , des pierres propres 
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à bâtir , et des denrées que produisent ces fer- 
tiles contrées. 

3°. En canaux de troisième ordre , qui con- 
duiront aux canaux principaux toutes les eaux 
qui, faute d’écoulement, inondent le pays, 
occasionnent, par leur stagnation, des mala- 
dies dangereuses qui se renouvellent chaque 
année. 

> , • 

On aura à construire sur tous ces canaux 
plusieurs ponts. 

Sous Carenlan, pour l’écoulement de toutes 
les eaux , on y construira une écluse qui doit 
avoir à sa tête d’amont des portes d’èbe pour re- 
tenir les eaux dans le canal, lorsqu’on le jugera 
nécessaire , et à sa tète d’aval des portes de flot 
pour empêcher la mer de se répandre dans les 
marais. 

Au moyen de cette écluse , des navires mar- 
chands de cent tonneaux pourront arriver à Ca- 
rentan, et faire de cette ville un petit port assez 
important. 

Tel est le système général du dessèchement 
des marais de Carentan, auquel se lie la con- 
quête à faire des terrains envahis par la mer au 
petit Vey, qui est l’embouchure de la rivière de 
Vire. 

La mer remonte celte rivière jusqu’à un endroit 
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appelé les Claies-de-Yire , à près de trois lieues 
de son embouchure. Elle se répand sur les terres 
riveraines , et les condamne à la stérilité. On va 
les restituer à l’agriculture. 

La rivière recevra un nouveau litmoins vague, 
plus profond , et dont les rives seront garanties 
de l'envahissement de la mer par deux digues 
opposées à son irruption dans les terres , et qui 
seront réunies par -un pont avec portes de flot 
fermant à la mer l’entrée dans la rivière. 

Ce ppnl sera près d’Isigny, sur la route de 
Paris à Cherbourg. 

Les travaux ont été entrepris dans la partie la 
plus basse qui doit être le débouché général des 
eaux ; un pont de trois arches en plein cintre a 
été construit sur le redressement de la Douve , 
qui traverse la route de Carentan -, l’écluse sous 
cette ville n’est pas encore terminée ; quoique 
les eaux stagnantes des marais n’aient pas encore 
obtenu l’écoulement qu’on se propose , cepen- 
dant quelques terrains ont reçu une améliora- 
tion sensible , par le redressement de la rivière 
deDôuvc. Avec plus d’ordre encore et d’écono- 
mie dans la distribution des travaux , on par- 
viendra à terminer cette entreprise dans peu 
d’années. Le plan cadastral des terrains qui 
* profitent du dessèchement , fait connaître que 
leur superficie est de 10,000 hectares j leur 
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revenu annuel obtiendra un accroissement de 
5oo,ooo francs. 

Le Gouvernement a accordé des fonds pour 
cette entreprise ; mais il parait juste que les pro- 
priétaires qui y sont intéressés y contribuent en 
raison de la plus-value que'le dessèchement don- 
nera à leurs terrains : Sa Majesté a en consé- 
quence nommé une commission qui doit répar- 
tir , dans une juste proportion , la contribution 
que doivent payer les propriétaires. 

MM. Houssin , ingénieur en chef 3 et Pelée , 
ingénieur , sont chargés des travaux soi/S l’ins- 
pection de M. Bouessel , t inspecteur division- 
naire; 


Marais de Bourgoin. 

Ces marais , situés dans le département de 
l’Isère , se divisent en deux parties. 

La première comprend les marais de Bour- 
goin , la Vérpillibre , et vingt-cinq autres com- 
munes dont les marais particuliers n’en forment 
-qu’un. » i 

La seconde comprend les marais de Mores- 
tcl , le Bouchage , les Avenières , et huit autres 
communes dont les marais n’en forment aussi 
qu’un seul. 
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Depuis longtems leur dessèchement est 
vivement sollicité. L'intérêt de l'agriculture 
le demandait , et l’insalubrité du pays le com- 
mandait. , 

Louis XTV, en 166S, en fit la concession au 
maréchal de Turenné pour le dédommager des 
pertes que son désintéressement et ses sacrifices 
à la guerre lui avaient fait éprouver. Ce grand 
homme mourut trop tôt pour sa patrie , et il ne 
put jouir de la munificence du monarque. 

. Son neveu , son héritier , le duc de Bouillon , 
obtint du roi que cette concession fut confirmée 
en sa faveur. Il appela , pour le dessèchement 
les frères Coorte , hollandais. 

Des difficultés, élevées par les propriétaires 
riverains arrêtèrent l'entreprise; cependant, on. 
prit des arrangenlens par lesquels on convint 
d’accorder aux propriétaires fondés en titre les 
quatre dixièmes des marais desséches , et aux 
communes qui n’avaient qu’un droit usager, 
trois dixièmes. Les autres dixièmes étaient le 
prix du dessèchement. 

Ces transactions n’eurent aucun succès ; des 
procès sans nombre recommencèrent , et les trar 
vaux entrepris ne purent parvenir à leur exécu- 
tion : ils furent abandonnés. 

Au commencement de la révolution , l'admi- 
nistration du département j conformément à la 
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loi du 5 janvier 1791 , fil quelques tentatives 
pohr parvenir au dessèchement ; elles furent inu- 
tiles. Les préfets qui succédèrent àTadministra- 
tion départementale ne forent pas plus heureux. 

Enfin , par un décret du 16 messidor an i 5 , 
cette propriété fut rendue à M. de la Tour-d’Au- 
vergne , neveu du dernier duc de Bouillon , et 
son donataire pour cette partie. 

Ce décret accorde six ans pour faire cc dessè- 
chement. Ce délai ne devait commencer à courir 
que du jour fixé par le préfet de l lsère, lorsque 
le concessionnaire aurait terminé les contesta- 
tions relatives aux droits des communes et des 
particuliers. 

Les procès forent éteints par un traité du 
7 août 1809 > entre les cessionnaires de M. de la 
Tour-d’ Auvergne et les proprietaires intéressés. 

Les conditions des trois dixièmes et des quatre 
dixièmes y furent conservées. Le traité fut homo- 
logué, par un décret du 22 octobre 1808 , qui 
détermina que le délai de six ans commencerait 
à dater du 1". mai 1809. 

Alors la compagnie se livra au dessèchement 
avec la plus grande activité , et cette vaste entre- 
prise dont les succès ont étonné même ceux qui 
en étaient chargés, est. un bel exemple des grands 
avantages que l’on doit attendre dans de pareils 
travaux, lorsqu’avec la volonté ferme et constante 
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de celui qui les ordonne , on réunit de véritables 
moyens d’exécution. 

Le grand canal qui reçoit les eaux des marais 
est -achevé. Sa longueur est de a3,ooo mètres j 
sa largeur de i6 m , 5o. 

Les principaux canaux latéraux , ceux du Verd 
et de Catelan , sont achevés. Les eaux sont mises 
dans leur nouveau lit. 

11 n’y a plus de marais dans cette partie .qui 
longe t la grande route d’Italie , et qui sur 8 à i o 
mille mètres de largeur peut être mise en cul- 
ture. 

La compagnie a fait les plus grands efforts 
pour parvenir à son but. Elle marche à grands 
pas vers la On des travaux. 

La commission organisée par les décrets des 
8 mars et 1 1 avril i8to , va terminer toufes les 
contestations qui existent encore. 

Déjà les maladies que l’on avait à redouter 
tous les ans sur les rives de ces marais ont dimi- 
nué d’intensité , et a5,ooo arpens de terrains 
vont être rendus à l’agriculture. 

M. Monlluisant , ingénieur , est chargé des 
travaux, sous l’inspection de M. Dausse, inspec- 
teur divisionnaire. 
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Murais Pontins. 

Le dessèchement général dç ces marais a été 
jusqu’ici mis en problème. Plusieurs Papes ont 
cherché vainement à le résoudre ; tous leurs 
efforts -se sont bornés à des opérations partielles 
qui faisaient naître de grandes espérances , bien- 
tôt détruites par la nature même de ces marais, 
ou par la considération d’une dépense excessive 
pour des états trop faibles. 

Cette vaste entreprise doit rendre à l’agricul- 
ture près de 5oo mille arpens de terre, et assainir 
un immense territoire dépeuplé par l’influence 
mortelle de ces marais. Elle ne pouvait , dans le 
siècle où nous sommes , rester abandonnée , 
sans qu’au moins on eût examiné si le dessèche- 
ment général était possible. 

Une commission nommée par Sa Majesté s’est 
occupée de cette importante matière. M. de 
Prony, inspecteur - général des Ponts-et-Chaus- 
sées , et membre de cette commission pour la 
partie de Fhydraulique , après un an d’études, 
d’expériences et d’opérations géodésiques faites 
sur les lieux mêmes , vient d’apporter son travail 
pour la solution de toutes les questions relatives 
au dessèchement génofi de ces marais. Elles 
seront soumises à Sa Majesté. 
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Plusieurs autres desséchemens ont été ordon- 
nés -, mais des difficultés élevées , soit par les con- 
cessionnaires , soit par les riverains , en ont 
retardé l’exécution. Cependant, on pense quelles 
seront bientôt aplanies par les mesures qui ont 
été prises. 

Ces marais sont ceux : 

De Bordeaux et de Bruges ( Gironde). 

Le dessèchement en a été ordonné le a5 avril 
' 1808. 

De Lattes et de Villeneuve (Hérault). Décret 
du i5 mars 1809. 

De JN’orville, arrondissement du Hâvre (Seine- 
inférieure). Décret du 25 mars 181 1. 

De Sacy-le-Grand (Oise). Décret du i« r . avril 
1808. 

De la vallée d’Àuthie (Pas-de-Calais). Décret 
du 25 mai 1811. 

De Conche (Aisne). Décret du 3o septembre 
181 1. 

De Maisons ( Seine ). Decret du 14 février 
1811. 
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CHAPITRE XII. 
Des Polders. 


On a conservé ce mot qui , dans Bancienne 
Flandre et dans le Brabant hollandais, servait à 
désigner les terrains défendus par des digues 
opposées aux inondations de la mer ou des 
fleuves. Ces terrains sont plus bas que les hautes 
marees. 

Sur les bords des fleuves , les travaux servent 
à garantir de l’inondation les terrains en culture. 

À l’embouchure des fleuves et au bord de la 
mer , outre les travaux défensifs, on en fait pour 
reculer les limites de la mer. 

Les terrains qui sont l’objet de cette conquête 
s’appellent schorres : ce sont des alluvions qui 
sc forment en avant des polders. 

Ces polders se divisent en plusieurs lignes : 
ceux de première sont les plus voisins de la mer 
et les plus exposés aux inondations. 

Souvent ces polders de première ligne ont 
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été établis sans précaution et avant la maturité 

des schorres. 

Cette précipitation a été une des causes d’op- 
position formée par les arrière-polders au con- 
cours que l’on exigeait d’eux , pour la réparation 
des polders de première ligne , appelés cala- 
miteux. 

Chaque polder en général est la propriété de 
plusieurs individus. 

' Dans ^ancienne Flandre , pour la conserva- 
tion des digues , les propriétaires réunis for- 
maient une association *; ils nommaient un direc- 
teur des digues qui avait deux adjoints. 11 avait 
l’administration du polder; les travaux se fai- 
saient par ses soins , ou par économie , ou d’après 
une adjudication ; il en rendait compte à l’as- 
semblée des principaux propriétaires. 

Il paraît que , sous le gouvernement autri- 
chien , le concours à la dépense des polders 
n’était point en usage ; chaque polder avait son 
intérêt isolé. 

Dans les pays soumis à la Hollande , le sys- 
tème de concours était admis ; cependant l’État 
venait très-souvent au secours d’unpolder inondé, 
, lorsqu’il ne pouvait suffire à sâ défense. L’État 
jouissait alors du polder reconquis; mais lorsque 
baque propriétaire avait remboursé son contin- 
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geüt dans la dépense , sa portion lui était res- 
tituée. 

Les travaux que l’on fait , soit pour entretenir 
les digues , soit pour en faire de nouvelles , 
exigent une grande surveillance de la part des 
autorités , et toutes les ressources de l’art pour 
leur confection. 

Les avantages que l’on retire en général de la 
culture de ces terrains excitent l’émulation des 
habitans , et entretiennent une grande industrie. 

Les calculs de l’intérêt particulier ont fait éle- 
ver des contestations lorsqu’il s’agissait de con- 
tribuer à la défense commune par des impôts 
annuels , ou par des contributions extraordi- 
naires t dans les momens de dangers et de cala- 
mité. 

Ces dangers sont moins grands , et les événe- 
mens malheureux moins fréquens dans certains 
départemens que dans les autres. 

De là une différence nécessaire dans la légis- 
lation de toutes ces contrées. 

Dans les unes , le concours général des pol- 
ders paraît nécessaire pour venir au secours de 
ceux qui, étant en première ligne, sont les plus 
exposés , et dont la ruine peut être funeste à. 
ceux qui sont plus éloignés. 

Dans les autres , ce concours ne doit avoir 
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lieu que lors des événemens extraordinaires 
qu’ils éprouvent très-rarement. 

Enfin , il s’en trouve où il n’est jamais néces- 
saire. Un bon système d’entretien suffit ; il n’est 
question que de le maintenir. 

A l’époque de la conquête de ces provinces 
par la France , les digues étaient en assez bon 
état; cependant , à l’embouchure de l’Escaut, il 
y avait des parties oà les schorres commençaient 
à éprouver des aflouillemens. 

Les polders de première ligne se dégradaient 
sur plusieurs points, parce que les arrière- 
polders n’avaient pas voulu contribuer à leur 
défense. Plusieurs circonstances les avaient peut- 
être mis dans l’impossibilité de fournir leur con- 
tingent. 

Le 23 thermidor an 8 , les Consuls approu- 
vèrent un arrêté du 19 messidor précédent , du 
.préfet de l’Escaut, pour la levée sur les pro- 
priétaires des polders , de sommes destinées à 
la réparation des digues de mer. 

Cet arrêté fut faiblement exécuté , les désas- 
tres que l’on avait redoutés arrivèrent. Le Gou- 
vernement , par la loi du 29 floréal an 10, 
accorda 5 oo,ooofr. au département de l’Escaut, 
qui devait aussi contribuer pour une pareille 
somme. 

Le premier germinal an i 3 , un décret établit 
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les règles d’un concours entre tous les polders 
divisés en trois arrondissemens , de Cadsand, 
d’Hultz et d’Isabelle. 

Ce décret ordonna aussi les dépenses à faire 
par ces polders; la répartition devait en être 
faite par le conseil général du département. 

De vives réclamations s’élevèrent contre ce 
décret; l’Administration en examina les motifs; 
des débats s’établirent ; le tems s’écoulait ; 
l’inexécution du décret rendit le danger plus 
pressant; les désastres du mois de janvier 1808, 
vinrent mettre le comble à des malheurs que 
l’on avait voulu prévenir; la dépense e ré pa- 
ration lut estimée deux millions. Le Gouver- 
nement créa des ressources nécessaifes pour 
réparer le mal. Les fonds qu’il a accordés ont 
été versés et dépensés , et l’on a obtenu le con- 
tingent des propriétaires. 

Malgré toutes ces difficultés , les digues ont 
été réparées , et elles sont bien entretenues ; 

mais on a reconnu la nécessité d’une bonne 

♦ 

législation pour cette partie importante. 

Dans le département de la Lys , on a pourvu 
aux travaux par une imposition de 5 centimes 
par franc , d’après la loi du 27 décembre 180g. 
Cette imposition doit être réduite en 1819 , 
parce qu’on présume qu’à cette époque les 
digues seront dans un bon état d’entretien. 
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Dans les BoucLes-de-l’Escaut , le régime fut 
établi par un règlement des états de Zélande , 
du mois de janvier 1791. 

Ce règlement contient plusieurs dispositions 
relatives au droit d’endiguer , aux ouvrages 
avancés, aux digues, aux jetées, aux bornes, etc. 

Il établit les règles pour le concours des pol- 
ders limitrophes , en faveur des polders cala- 
miteux, De tous ceux de la Zélande , la moitié 
est dans cette dernière classe , ce qui exigeait 
de la part du gouvernement hollandais , un sub- 
side annuel de 600,000 fr. 

L’Empereur, en 1810, en a accordé uq 
de 5 oo,ooo fr. 

Dans les Bouches-du-Rhin , il ne s’agit que 
de garantir les propriétés des inondations dq 
fleuve. 

Différentes autorités surveillaient les travaux 
qui étaient confiés à des individus qui, pour 
la plupart , étaient peu versés dans cette partie, 
ce qui occasionnait des différences dans la con- 
fection, en raison des talens et des connais- 
sances de ceux qui y étaient employés. 

Dans le département de la Roër, les rives du 
Rhin sont défendues par des digues, 

Ce fleuve tend toujours à former des sinuo- 
sités ; d’un côté il fait des affouillemcns qui pro- 
duisent des angles reutraxts, tandis <jue, sur fat 
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rive opposée , il y a des attérissemens qui sont 
en angles saillans. 

Souvent les riverains profitaient des caprices 
du fleuve , quelquefois ils préparaient , par dos 
plantations et des travaux , ces attérissemens 
qui se formaient aux dépens de la rive opposée. 

Le grand Frédéric, pour faire cesser ces abus, 
et opposer au fleuve des défenses assez fortes 
pour le contenir, et protéger les propriétés de 
ses sujets du duché de Clèves , rendit, en 1767, 
une ordonnance pleine de sagesse et de pré- 
voyance. 

Ce règlement avait pour objet d’établir l’ordre 
général des digues et associations , d’organiser 
les bancs ou bailliages des digues , de détruire 
les plantations faites sur ces digues , de déter- 
miner les règles à suivre pour les construire j 
de régler la surveillance à exercer pour les 
maintenir dans un bon état. Enfin, il ordon- 
nait plusieurs mesures administratives , qui 
toutes annonçaient sa sollicitude pour le bien 
de ses états. 

Ce règlement était tombé en désuétude -, plu* 
sieurs désastres ont eu lieu depuis son inexé- 
cution ; les dépenses d’entretien ont été consi- 
dérables j le Gouvernement français , depuis 
l’an j 3 , y a consacré plus de deux millions , 
indépendamment de l’imposition de 100,000 fi*.. 
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que ce département doit payer annuellement r ' 
pendant quatre ans, pour cet objet. 

On a remis en vigueur les dispositions salu- 
taires de ce règlement , qui sert de base à la 
législation actuelle daus le département de la 
Roër. 

On devait s’attendre à beaucoup d’incerti- 
tudes avant de fixer son opinion sur le régime 
qui pouvait convenir à des provinces gouver- 
nées avant la conquête par les lois différentes , 
qui toutes paraissaient propres à chacune d’elles , 
mais dont la force avait pu s’affaiblir par les 
troubles qui agitèrent ces provinces peu d’an- 
nées avant la révolution française. 

Cette matière , d’ailleurs , était neuve pour 
la France dont les provinces n’avaient pas de 
terrains de cette espèce. 

Une étude particulière de leur régime ancien 
était donc absolument nécessaire ; les difficultés 
élevées par des intérêts particuliers ; des mé- 
contentemens que des circonstances nouvelles 
pouvaient exciter , des autorités anciennes dont 
les prérogatives étaient détruites , formaient 
autant d’obstacles qu’il fallait surmonter avec 
beaucoup de prudence et avec les ressources 
que le tems et l’expérience feraient apercevoir. 

Le Gouvernement français avait fait de grands 
efforts pour venir au secours des polders qui 
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avaient éprouvé de fortes avaries ; mais leur 
étal n’en était pas moins incertain , et l’on 
n’avait point encore de notions bien exactes 
pour les conduire à une législation complette et 
uniforme. * 

Afin d’obtenir tous les élémens nécessaires T 
on envoya dans ces départemens un auditeur 
pour y recueillir les renseignemens qui lui 
seraient fournis par les autorités locales , les 
ingénieurs, les propriétaires et les particuliers 
dont les connaissances positives du régime 
de ces provinces pouvaient être très-utiles. 

M. Maillard fut chargé de cette mission. Il 
a donné sur chacun des départemens qu’il a 
parcourus, des mémoiresprécieux sur l’ancienne 
législation avec ses vues sur le système d'ad- 
ministration à y établir; il en présenta le résumé 
au mois d’août 1810. 

La législat ion nouvelle avait à établir des 
règles fixes pour l’entretien et la réparation 
des polders, pour le droit de propriété sur 
les terrains à conquérir sur la mer , celui d’gn- 
diguer les schflrres et les polders, pour déter- 
miner les cas où le concours doit avoir lieuj 
et les règles d’administration pour cette partie 
importante. 

Un décret du 11 janvier 1811 affecte le re- 
venu des polders et même la valeur du fonds à 
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la garantie de leurs entretien , réparations et 
reconstruction. 

Il décide que les schorres appartiennent au 
domaine public; il fixe le délai d’un an pour 
produire les titres «valables, en vertu desquels 
les propriétaires prétendraient avoir des droits 
sur ces terrains. 

Lé droit d’endiguer ne peut être accordé que 
par le Gouvernement d’après les formes éta- 
blies par ce décret. 

Mais ces alluvions, avant detre conquises et 
défendues par des digues , ont besoin d’être 
consolidées par le tems ; ces terrains , par leur 
extrême fertilité donnent lieu à des spéculations 
qui souvent conduisent à une précipitation qu’un 
Gouvernement sage s’empresse de prévenir j 
car souvent des travaux entrepris avec beaucoup 
d’imprévoyance ont occasionné des maux très- 
graves. 

La faculté d’endiguer les schorres concédés 
parle Gouvernement, n’est accordée que lorsque 
l’o,n a constaté leur maturité. 

La conservation des polders intéresse essen- 
tiellement tous les propriétaires ; ils doivent 
donc se réunir contre le danger commun. 

Le décret ordonne une association de pro- 
priétaires de chaque polder pour sa conserva- 
tion et son administration particulière. 
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Les polders peuvent avoir entre eux un inté- 
rêt commun ; dans ce cas ils sont formés 
en association pour leur défense mutuelle. 
Chaque polder, dans l’association, est considéré 
comme individu, et les propriétés de chacun 
d’eux sont solidaires. 

Les travaux sont de nature différente ; il y 
en a qui ne sont que de simple entretien ; alors 
ils sont exécutés par les associations particulières 
des polders. 

Il y en a d’autres qui intéressent plusieurs 
polders -, dans ce cas le concours de tous ceux de 
l’arrondissement est nécessaire: ces travaux s’exé- 
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eutent d’après les formes adoptées pour les Ponts 
et Chaussées. 

Afin d’avoir des moyens prompts de secourir 
les polders dans le cas d’avaries ou de dangers 
imminens , on a formé des magasins d’approvi- 
sionnemens en outils , et de matériaux néces- 
saires aux réparations urgentes. 

Par un autre décret du même jour 1 i janvier 
1811, un maître des requêtes , sous les ordres 
du Directeur-général -des Ponts-et-Chàussées , 
est chargé de ce service dans les départemens 
de la Roër, des Bouches-du-Rhin , des Deux- 
Nèthes, des Bouches-de-l’Escaut, de l’Escaut ef 
de la Lys, 
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Sa résidence est fixée à Anvers; le décret 
détermine scs fonctions. 

Un fonds de 200,000 fr. doit être mis à la 
disposition du maître des requêtes , pour être 
employé dans les cas de réparations urgentes ou 
de travaux à faire pour prévenir les désastres 
dont on serait menacé. Il rend compte au Di- 
recteur - général des Ponts - et - Chaussées de 
l’emploi de ces fonds. 

Tous les autres travaux ne peuvent être exé- 
cutés que d’après les formes ordinaires. 

Le maître des requêtes est tenu de faire deux 
fois par an la visite des polders; il adresse le 
compte de ses tournées au Directeur-général , 
avec lequel il correspond directement. 

II rend compte aussi chaque mois au Di- - 
recteur-général de la situation des fonds et des 
travaux. Il a auprès de lui deux auditeurs dont 
il règle les fonctions. 

M. Maillard, maître des requêtes a été 
nommé par décret du i 3 janvier 181 1, pour 
être chargé du service des polders. 

Les dispositions contenues dans le décret 
d’administration des polders ne concernent 
point les départemens de l’ancienne Hol- 
lande; il n’y a que celles qui portent que les 
sehorres sont domaines publics , qui leur sont 
applicables. 
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La loi hollandaise du 3 i janvier 1810, qui 
fixe le mode d’entretien des digues avait été 
maintenue provisoirement par un décret im- 
périal du 1 4 novembre 1810 : elle vient de l'étre 
définitivement. 

L’administration des digues a etc confiée aux 
collèges qui en étaient, charges , sauf quelques 
modifications relatives à la division en arron- 
dissemens , qui a été revue par le maître des 
requêtes chargé de ce service, et qui a fait 
ses propositions au Ministre de l’intérieur par 
l’intermédiaire du Directeur-général des Ponts 
et-Chaussées. 
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CHAPITRE XIII. 
Ports de Commerce ; 


Avast le siècle de Louis XIV, nous n’avions 
presque point de marine en France. Henri IV, 
dont les grandes vues s’étendaient sur tout ce 
qui pouvait amener la prospérité de la nation, 
avait cherché les moyens de procurer à ses 
peuples le commerce maritime. 11 se forma 
sous son règne plusieurs compagnies de négo- 
cians qu’il encouragea à des entreprises dam 
les pays éloignés , par des privilèges et det 
avances pécuniaires. L’émulation qu’il excita 
promettait d’heureux succès ; mais son règne . 
qui lut trop court, semblait n’être destiné qu’t 
préparer les voies qui conduisent les peuples i 
la grandeur et à la félicité. 

Louis XIII ne suivit point les projets de sor. 
père; il en laissa le soin à Louis XIV. 

Ce fut sous ce prince que la marine pri. 
naissance , et devint formidable à nos ennemis. 
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L’accroissement des forces de mer exigea une 

° * 

augmentation de ports ; Rochefort , Dunkerque, 
le*Hâvre-de-Grâce furent créés. 

La marine militaire devait protéger la marine 
marchande qui devint une source féconde de 
matelots nécessaires à la première. • 

Les immenses spéculations des négocians et 
leurs succès prodigieux dans les deux Indes , 
firent augmenter le nombre des ports néces- 
saires à leur commerce. 

Ces ports , parles travaux que le Roi ordonna, 
devinrent commodes et d’un abord facile. Us 
furent pendant son règne toujours bien entre- 
tenus. » 

Sous son successeur, cet état brillant ne se 
soutint pas , et vers le milieu du siècle dernier, 
plusieurs ports étaient délabrés, et exigeaient 
de fortes réparations. Les fonds destinés à leur 
entretien étaient extrêmement au-dessous des 
besoins. 

On rechercha cependant les moyens de 
rétablir ceux qui paraissaient les plus impor- 
tuns , et qui étaient dans un état effrayant de 
dégradation ; on s’occupa d’abord du minis- 
tère dans les attributions duquel devaient passer 
les travaux des ports de commerce. Us avaient 
appartenu au Ministre de la guerre avant 1740; 
alors ils passèrent au département de la marine. 
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Ils étaient sous la direction des ingénieurs des 
fortifications. En 176a, ils furent réunis au 
Contrôle-général; les ingénieurs des Ponts-e't- 
Chaussées lurent chargés des travaux. 

Ce ministère fit connaître cet arrangement 
at*x intendans qui avaient des ports dans leurs 
généralités , on leur demandait les éclaircisse- 
mens relatifs à celte partie d’administration ; 
on voulait savoir quel était l’état des ports, quels 
étaient les ingénieurs chargés du service , la 
forme des adjudications , sur quels fonds étaient 
payés les travaux , si outre les fonds de la ma- 
rine , il n’y en avait point d’autres à la charge 
des provinces ou des villes. On annonçait que 
si les fonds accordés jusqu’alors étaient insuf- 
fisans , on y suppléerait par imposition , soit 
sur la ville en particulier , soit sur l’élection 
ou sur toute la généralité , que l’on pourrait 
aussi y faire travailler par corvée les paroisses 
le plus à proximité. 

Les intendans répondirent à cet appel du 
ministre. On fit des fonds , mais ils étaient peu 
considérables , et sur-tout trop disséminés pour 
que l’on obtint seulement dans un petit nombre 
de ports des résultats satisfaisans. 

Sous le gouvernement de Louis XVI la ma- 
rine fut relevée avec gloire et avec assez de force 
pour en imposer à nos ennemis. 
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De grands travaux furent exécutés dans plu- 
sieurs ports , entre autres dans ceux de la Bre- 
tagne et de la Normandie. On s’occupa avec 
soin des grands élablissemens militaires , sur- 
tout à Toulon. Les travaux de Cherbourg pre- 
naient une grande activité , lorsque des cir- 
constances particulières , qui tenaient peut-être 
à des passions individuelles , vinrent en in- 
terrompre le cours , et firent renoncer au 
projet de M. de Cessart de former une rade par 
le moyen des cônes. 

Pendant la révolution cette partie d’admi- 
nistration publique fut , comme toutes les autres, 
absolument abandonnée. 11 y eut cependant des 
discussions qui avaient pour objet de pourvoir 
aux réparations les plus urgentes , mais ces 
efforts de l’autorité ne purent résister aux effets 
des troubles qui devaient tout paralyser. 

La Convention fit passer les ports de com- 
merce dans les attributions du Ministre de la 
marine , on eut peine à concevoir les motifs 
de ce changement.. La discussion cependant 
répandit assez de lumières sur cette question. 

On savait que tant que les travaux des ports 
de commerce avaient été dans les attributions 
du Ministre de l’intérieur, le commerce mari- 
time s’était soutenu avec splendeur , et que 
les ports pour la plupart étaient soigneusement 
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entretenus. On n’ignorait pas que lors des 
discussions qui eurent lieu en 1762 entre les 
ministres sur la question de savoir quel devait 
être celui qui serait chargé de cette partie , 
on reconnut les rapports intimes des travaux 
des ports de commerce avec l’administration de 
l’intérieur , et que ces deux parties devaient être 
inséparables. 

Ce qui détermina même le ministère à cette 
époque de 1 762 , c’était l’état de dégradation 
où se trouvaient les ports , et les réclamations 
des chambres de commerce , qui firent con- 
naître leur vœu pour cette attribution. 

Tous ces renseignemens furent inutiles , et 
la Convention ne voulut point rapporter une 
disposition qui se trouvait dans la loi du 10 
vendémiaire an 4 , sur l’organisation du minis- 
tère , laquelle avait été rendue sans qu’aucun 
des articles fût discuté séparément ; et deux 
années après la discussion dont je viens de parler, 
cette disposition fut maintenue dans la loi. 

Enfin , lorsque l’ordre commença à se réta- 
blir dans toutes les parties , on n’eut pas de 
peine à reconnaître la nécessité d’une attribu- 
tion dont la convenance frappait tous les esprits. 
Par arrêté des Consuls, du 22 prairial an 10, les 
travaux des ports de commerce furent mis dans 
les attributions du miuistère de l’intérieur. Cet 
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arrête porte aussi que ces travaux continueront 
à être diriges par les ingénieurs des Ponls-el- 
Chaussées. 

On a eu de grandes et nombreuses répa- 
rations à faire , auxquelles on a consacré beau- 
coup de fonds. Mais l’Empereur a voulu de 
plus que l’on entreprît des constructions neuves 
qui , proportionnées à la grandeur de l’Em- 
pire , fussent des monumens durables de sa 
propre gloire. 

L’Administration a fait tous ses efforts pour 
arriver au but , en ordonnant sur tous les 
points les mesures les plus fortes , et eu même 
teins les plus efficaces. 

On a cherche à se procurer les renseigne- 
mens les plus exacts sur la situation des ports 
de commerce ; ceux que l’on avait jusqu’alors 
étaient insuffisans. On avait besoin pour bien 
entendre tous les projets présentés , de docu- 
mens certains , qui fissent sortir de l’état d’in- 
certitude où l’on était. Il était indispensable 
d’avoir un travail uniforme ; en conséquence 
on ^demandé à tous les ingénieurs chargés 
des travaux maritimes , des plans exacts de 
chacun des ports , et des mémoires sur chacun 
d’eux , avec l’indication des travaux exécutés 
avant l’an io , de ceux entrepris depuis celte 
époque , de ceux à entreprendre , des amé- 
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liorations à y faire ; on leur demanda aussi 
des rcnseiguemens généraux sur les sondes , 
la nature des fonds , les vents contraires ou 
favorables , leur fréquence , la hauteur des 
marées , et généralement tout ce qui peut con- 
duire à la connaissance précise des ports. 

Les ingénieurs pour la plupart ont répondu 
à ces demandes d’une manière très-satisfaisante, 
et bientôt l’Administration aura une collection 
précieuse de mémoires sur cette partie im- 
portante. 

Un objet essentiel pour la police de la navi- 
gation et des ports , avait occupé l’Assemblée 
constituante. Le 9 août 1791, elle rendit un 
décret sur cette partie ; mais l’organisation qui 
s’en suivit ne répondit point aux vues qu’on 
s’était proposées. Les officiers de ports , d’après 
ce décret , devaient être nommés par le con- 
seil général de chaque ville de leur établisse- 
ment. Beaucoup de réclamations s’élevèrent 
sur l’inexactitude du service qui partagea l’in- 
subordination générale. L’ordre n’avait pu se 
rétablir depuis , parce que les clémens dgpt se 
composait cette partie la rendaient impuissante. 
L’Empereur , informé de ces désordres , a fait 
une organisation nouvelle des officiers de ports, 
qui tous étant nommés par Sa Majesté , se 
font obéir par le respect qu’on leur refusait et 
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la considération qui le fait obtenir. Le io mars 
1807 , un décret fut rendu au camp d’Oste- 
rode pour distribuer les officiers de ports créés 
par la loi du g août 1791. 

Pour être capitaine ou lieutenant de port, 
il faut être âgé de 3 o ans , et avoir 10 ans de 
navigation effective , dont 4 dans la marine de 
l’Etat. Il faut pareillement pour être maître de 
port, 3 o ans d’âge, et 10 ans de navigation 
effective. 

Les officiers sont nommés par Sa Majesté , 
çt les maîtres de port par le Ministre de 
l’intérieur. 

Tous ces agens sont au nombre de cent cin- 
quante-deux. Ce décret établit leurs fonctions , 
les rapports qu’ils doivent avoir avec les autorités 
supérieures , et leurs traitemens. 

Leur service a commencé le 10 messidor 
an 10. 

M. le Directeur-général des Ponts-et-Chaus- 
sées fait le travail préparatoire des nominations. 

Il y avait encore une partie de la plus haute 
importance qui devait exciter toute la sollici- 
tude de l’Empereur , elle avait pour objet la 
sûreté des navigateurs. Afin de leur présenter 
des moyens d’éviter la nuit les écueils qui se 
trouvent aux attérages , on a établi depuis long- 
tems des phares , mais ils n’étaient point en 
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assez grande quantité, et sur beaucoup de côtes 
on voyait encore des naufrages que ces feux 
auraient pu prévenir ; d’autres points sur lesquels 
il s’en trouvait , attestaient par de fréquens mal- 
heurs l’insuffisance de leur lumière. 

Sa Majesté a voulu qu’on recherchât les 
moyens de prévenir à l’avenir de pareils dan- 
gers. 

Par son décret du 7 mars 1806, les phares, 
fanaux , feux , balises et amers ont été mis dans 
les attributions du Ministre de l’intérieur, excepté 
les phares d’Ouessant , de St. -Mathieu et de 
Croix, qui continuent à être entretenus par le 
Ministre de la marine. 

Les nouvelles constructions à faire pour ces 
éclairages doivent être concertées par les deux 
ministres. 

Des mesures ont été prises pour l’exécution 
des ordres de Sa Majesté , le service marche 
avec une grande régularité ; orna’a fait entendre 
aucune plainte. 

M. Bordier avait proposé un nouveau système 
dcclairage dont on a fait à Honfleur un essai 
qui a eu tout le succès qu’on pouvait én attendre; 
on en a fait un plus grand au Havre ; il paraît 
aussi réunir des avantages assez importons pour 
en faire probablement généraliser le procédé. 

M. Bordier se félicite d’avoir employé la 



bis Ponts -et- Chaussées. a63 

thermolampe de M. Lebon, ingénieur des 
Ponts-et-Chaussées, dont la veuve vient de rece- 
voir pour celte invention un prix que lui a 
décerné la Société d’encouragement. Le foyer 
du canal est alimenté par la combustion du gaz 
hydrogène. On a seulement substitué au bois 
la houille qui donne un gaz plus pur et encore 
plus de lumière aux fanaux , d’après les moyens 
indiqués par M. Rys-Poncclet , de Liège. 

Toutes ces précautions que commandait impé- 
rieusement la sûreté de la navigation maritime, 
étaient en meme tems accompagnées des 
recherches les plus scrupuleuses pour parvenir 
à arrêter, sur la plupart de nos côtes, le* 
ravage* que font les sables amoncelés par les 
vents. Depuis longtems on réclamait le secours 
d’une autorité ferme et bienveillante pour la 
fixation des dunes , sur-tout dans les départe- 
mens des Landes et de la Gironde. 

Ces dunes sont des montagnes formées par 
les sables que les vents de mer rejettent sur 
les côtes ; elles sont extrêmement mobiles ; 
dans leurs passages elles couvrent tout ce 
qu’elles rencontrent , des villages même avec 
le tems ont été.enterrés sous ces sables; ces 
dunes s’avancent dans les terres , et font redou- 
ter leur approche; non-seulement elles ense- 
velissent’ des ctablissemens précieux et des 
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champs en valeur ; mais elles obstruent encore 
de tems en tems les canaux par lesquels les 
eaux des rivières et des ruisseaux se rendent à 
la mer. M. Bremontier, ancien . inspecteur- 
général des Ponts-el-Chaussées s’exprime ainsi 
dans son Mémoire sur les dunes en parlant 
de l’engorgement quelles causent aux canaux : 
« Ces eaux (des rivières), alors sans débouché, 
« refluent dans les terres , inondent et désolent 
« les campagnes, jusqu’à ce quelles aient pu, 
« par cette force active et continuelle avee 
« laquelle elles luttent sans cesse contre tout 
« obstacle , s’ouvrir d’elles-mêmcs un nouveau 
« passage , effet assez ordinaire, et que l’on accé» 
« 1ère, autant qu’il est possible, à force d^bras ; 
« mais il est arrivé que ces passages se sont fer- 
« mes tout-à-fait , et c’est ce qui a occasionne la 
» formation de ces lacs et de ces marais immenses 
« qui occupent un terrain si vaste derrière ces 
« dunes depuis la Pointe-de-Grave jusqu'à Saint- 
« Julicn-dc-Leî. Elles n’ont aujourd’hui d’issue, 
« sur une longueur de 60,000 toises, que par 
« le bassin d’Arcachon et le boucaut do 
« Mimizan. » 

Plusieurs tentatives particulières avaient été 
faites anciennement pour la fixation de ces 
dunes; mais on n’avait pu réussir à garantir 
les propriétés de cet ennemi redoutable. 
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L’opération en grand avait paru très-difficile , 
et devait exposer à des dépenses énormes. 

M. Bremontier qui, pendant une honorable 
carrière de plus de soixante-dix ans , avait bien 
étudié les causes de la formation de ces mon- 
tagnes , et recherché les moyens d’arrcter leurs 
mouvemens et leurs dévastations , a fait con- 
naître , dans un Mémoire imprimé en l’an 5 , 
le résultat de ses opérations , avec la manière 
qui lui paraissait la plus propre à fixer ces 
dunes ; celles de la Gascogne sa patrie avaient 
été l’objet constant des études de toute sa vie , 
sans cependant que celte application nuisît aux 
autres parties de son service ordinaire. 

• Il démontra les avantages qui doivent résulter 
de la fixation des dunes ; il proposa de faire des 
essais pour s’assurer des divers moyens qu’il 
desirait que l’on fit pour y parvenir. 

Ces moyens furent adoptés; il fut autorisé 
à en faire l’essai entre la petite et la grande forêt 
de la Teste et d’Arcachon. 

Les premiers semis furent faits en 1787; le 
travail fut interrompu pendant la révolution. 

Cependant en l’an 1 3 , on constata que les 
semis éytient dans le meilleur état; et que les 
sables , dans des parties ensemencées , étaient 
parfaitement fixés , et à l’abri de toute espèce de 
mouvement. 
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Le directoire du département de la Gironde, 
après avoir vu le rapport de la tournée faite 
par MM. Partarrien, administrateur , et Bre- 
montier, alors ingénieur en chef du départe- 
ment de la Gironde , arrêta , le 2 vendémiaire 
an 4» que la Convention serait invitée de la 
manière la plus pressante à prendre en consi- 
dération les avantages bien reconnus que pré- 
sentait la fixation des dunes , et à accorder les 
fonds nécessaires pour continuer lçs semis déjà 
faits avec le plus grand succès ; mais les cir- 
constances d’alors rendirent infructueuses ces 
démarches. 

Le 1 3 messidor an g, un arrêté des Consuls, 
ordonna qu’il serait pris des mesures pour 
continuer de fixer et planter en bois les dunes 
de Gascogne en commençant par celles de la 
. Teste , d’aprcs les plans présentés par M. Bre- 
montier. 

Cet arrêté ordonna rétablissement d’une com- 
mission pour diriger et surveiller l’exécution 
des travaux, ainsi que l’emploi des fonds qui 
furent portés à 5o,ooo francs par année pour les 
plantations à faire entre la Gironde et l’Adour. 

L’exécution de cet arrêté a été prompte; des 
opérations en grand ont été faites sur les côtes 
du golfe de Gascogne ; elles ont _ réussi d’une 
manière assez satisfaisante pour déterminer le 
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Gouvernement à faire des essais sur plusieurs 
autres points de l’Empire. M. le comte do 
Montalivet, secondant de tous ses efforts les 
vues de Sa Majesté , voulut faire multiplier ces 
plantations. Il invita, le 18 octobre 1808, MM. 
les préfets à lui fournir tous les renseignentens 
les plus propres à lui faire connaître les moyens 
d’étendre une mesure qui offrait de si précieux 
avantages j il voulut être, instruit des parties de 
dunes sur lesqucllles il serait utile de commencer 
des plantations. 

Il était nécessaire sur-tout de bien connaître 
l’espcce de plantes qui conviendraient le mieux 
au terrain sur lequel elles seraient ensemencées. 
On eut recours aux lumières d’agriculteurs ins- 
truits pour obtenir toutes les notions dont on 
avait besoin sur cette partie. 

lin décret du 14 décembre 1810 , ordonna 
la levée des plans des dunes susceptibles d’être 
fixées par des plantations appropriées à leur 
nature ; on devait distinguer sur ces plans , 
celles qui appartiennent au domaine , celles qui 
appartiennent aux communes , et celles enfin 
qui sont la propriété des particuliers. 

Dans une entreprise de cette importance , on 
pouvait rencontrer beaucoup d’obstacles que 
des intérêts particuliers auraient opposés à une 
mesure qui , pour obtenir des succès , devait 
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être générale. Des communes et des particu- 
liers sont propriétaires de terrains susceptibles 
de recevoir ces salutaires plantations. Leurs res- 
sources pouvaient être trop faibles pour faire 
les avances indispensables ; l'indifférence sur 
une création dont on affecterait de ne pas aper- 
cevoir l’utilité , la mauvaise volonté dont on 
avait à craindre les effets , étaient des incon- 
véniens qu’il fallait prévoir. Mais en même tems 
qu’on devait chercher à prévenir les difficultés, 
un Gouvernement paternel avait de sages pré- 
cautions à prendre pour concilier l’intérêt par- 
ticulier avec le bien général. 

Le décret ordonne que , dans le cas d’impos- 
sibilité ou de refus de la part des communes ou 
des particuliers de faire les plantations , elles 
seraient faites par l’administration publique à 
ses frais j mais pour le remboursement de ses 
avances , elle se réserve le droit de conserver 
la jouissance des dunes jusqu’à l’entier recou- 
vrement de ses dépenses , après quoi ces dunes 
retourneront à leurs propriétaires , à la charge 
de les entretenir convenablement. 

Les dispositions de ce décret n’ont pas été 
aussi promptement exécutées qu’on était en 
droit de l’attendre. Dans quelques départemens 
on n!avait encore obtenu aucun résultat. M. le 
comte Molé , Directeur-général des Ponts- et* 
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Chaussées , connaissant tout l’intérêt que Sa 
Majesté attache à une opération aussi impor- 
tante à la prospérité de l’agriculture , a rappelé 
à MM. les préfets et à MM. les ingénieurs , les 
dispositions dii décret , et les a pressés d’une 
manière très-instante de s’y conformer. 

Les succès que cette mesure a produits, font 
espérer que l’on parviendra enfin à fixer les 
sables qui régnent sur les bords de la mer. 

Cette partie exige de très-grands soins et une 
surveillance exacte, exercée sans entraves, et sur- 
tout par des autorités qui ne se croisent point 
dans les ordres quelles donnent , afin que ceux 
qui les veç.oivent ne soient point exposés à 
des incertitudes funestes aux progrès de l’entre- 
• prise. 

On ne saurait trop prendre de précautions 
contre les troupeaux pour les jeunes plants , ni 
contre la malveillance ou l’imprudence dont les 
effets se sont déjà fait sentir, et sur lesquels on 
a eu à gémir. 

Je vais donner un état des ports auxquels on 
a fait les travaux les plus importans , soit en 
réparations , soit en constructions neuves. Ceux 
dont je ne parle pas , n’ont point été négligés ; 
on y a fait peu d’ouvrages, parce que leur situa- 
tion ou leur état n’en exigeaient pas de consi- 
drubles ou de très-urgens. 
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Port d’Anvers. 

Il y a à peine vingt-cinq ans que I’Enrope 
retentissait du bruit de F ouverture de l’Escaut. 

Les Provinces-unies d’Hollande , pour s’y oppo- 
ser , s’appuyaient sur le traité de Munster, passé 
en 1648. Le commerce d’Anvers , dont on crai- 
gnait la concurrence pour la ville d’Amsterdam, 
fut interdit par ce traite. Les Etats-généraux 
firent paraître un manifeste pour faire connaître 
leurs droits. i 

L’empereur Joseph II combattit les clauses 
du traité ; le célèbre avocat Linguet employa 
dans un journal qu’il rédigeait alors , toute son 
éloquence pour en démontrer la nullité; il 
répondit aux articles du manifeste ; mais tous 
ces écrits polémiques ne prouvèrent rien. Les 
parties contendantes se préparèrent à soutenir 
leurs raisons par des moyens plus puissans , et 
sur-tout plus décisifs. 

L’Europe fut alors menacée d’une guerre 
$ dont les préparatifs furent arrêtés par des cir- 
constances auxquelles devaient succéder des 
événemens encore plus importans qui déci- 
dèrent la question. 

Toutes ces belles provinces , d’une part , dont 
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le souverain appuyait si puissamment les récla- 
mations , et les états , de l’autre, que d’anciens 
traités semblaient devoir maintenir dans leurs 
droits , ont vu se confondre leurs prétentions 
réciproques sous les lois du vaste empire dont 
les uns et les autres font maintenant partie. 
Ainsi , Hollandais et Belges partagent actuelle- 
ment les espérances de tous les Français. 

Maintenant les rives de l’Escaut, condamnées 
à une longue nullité , sont animées par le mou- 
vement d’ouvriers innombrables occupés à pré- 
parer les moyens d’un commerce immense , et 
à assurer les bases de la force qui doit le pro- 
téger. 

Déjà des marchandises des contrées septen- 
trionales , apres avoir navigué sur ce fleuve , 
rencontrent , sur le canal de St.-Quentin , les 
denrées et les produits de nos départemens 
méridionaux. 

D’immenses travaux terminés sur les bords 
de ce fleuve , en très-peu de tems , se font admi- 
rer par leur belle construction. On n’entrera 
point ici dans le détail de tous ces travaux qui 
sont en grande partie dans les attributions des 
Ministres de la guerre et de la marine. Je n’ai 
dû m’occuper que de ceux qui ont été exécutés 
pendant que la Direction générale des Ponts-et- 
Chaussées a été chargée de leur exécution. 


» 


372 Travaux 

Sa Majesté , par décret du i 5 juillet 1 809 / 
ordonna que le bassin à flot (1) serait mis en 
état de recevoir douze vaisseaux de ligne dans 
le courant de novembre 1810 ; et afin que les 
travaux ne fussent point ralentis par le défaut 
de fonds , Sa Majesté assigna à cette construc- 
tion , ceux qui paraissaient nécessaires. Tout 
marcha avec la plus grande activité. 

La batterie impériale établie par le génie 
militaire sur le terre-plein entre le bassin et le 
rempart St. - Laurent , exigeant un nouveau 
changement dans la forme du bassin , Sa 
Majesté la détermina par un décret des a 3 avril 
et 4 mai 1810. 

Sa Majesté , pendant son premier séjour à 
Anvers , fit apporter au projet des modifications 
qui augmentèrent la dépense , et qui rendirent 
très-difficile à exécuter l’ordïe de terminer les 
travaux de l’écluse pour la fin de novembre 
1810. 

Sa Majesté voulut que cette écluse fut élargie 
de manière à donner passage aux vaisseaux à 
trois ponts. Elle était déjà fondée ; les bajoyers 
étaient élevés de douze assises au-dessus du 
socle; l’arrière-radier du côté du bassin était 


(1) Depuis peu les travaux du bassin à flot ont été mis 
dans les attributions du Ministre de la mariue. 
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/loi , ainsi que Pavant -radier du côte du fleuve ; 
il fallait dans cette circonstance , ou démonter 
les bajoycrs et les reconstruire à 54 pieds d’in- 
tervalle entre eux , au lieu de 5o pieds qui 
avaient clé précédemment demandés , ou bien 
n’élargir que la partie supérieure correspon- 
dante au renflement des vaisseaux ; ce dernier 
moyen fut préféré par Sa Majesté. On s’occupa , 
sans perdre un moment, de ce nouveau travail ; 
ou y mil la plus grande activité , et l’on par- 
vint , en peu de teins , à faire entrer dans le 
bassin les vaisseaux du premier rang , ainsi que 
l’avait ordonné Sa Majesté. 

Des quais se sont formés sur les bords de 
l’Escaut , une colle d’embarcation pour le pas- 
sage du fleuve, depuis la ville jusqu’à laTète-de- 
Flandre , a été construite. 

Le bassin se prolongera en arrière de la mai- 
son anséatique -, il doijt y être fait aussi un éta- 
blissement pour le carénage des navires. 

Tous ces travaux ont été exécutés par 
M. Mengin , ingénieur en chef des Ponts-et- 
Chaussées , et M. Debourges , ingénieur , sous 
l’inspection de M. Tarbé*, inspecteur divi- 
sionnaire. 

Il est question de construire un vaste bassin 
à Terncuse , pour recevoir une très - grande 
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quantité de vaisseaux. Il est possible qu’une 
partie des établissemens formés actuellement 
à Anvers pour la marine militaire , soit livrée 
au commerce lorsque ce bassin sera exécuté. 

Le projet de ce bassin a été examiné par une 
commission. 

•v 

— ,, , 

* 

• Port d’Oslende. 

Ce port , auquel l’empereur Joseph II at- 
tachait une haute importance , commençait à 
devenir très-florissant j ce prince , possédant 
très-peu de ports dans ses états , voulait cepen- 
dant avoir sur les mers un pavillon qui fit con- 
naître sa puissance jusqu’aux extrémités du 
monde. Il avait en conséquence dirigé presque 
toutes ses vues maritimes sur ce point. On y 
avait fait beaucoup de dépenses pour le mettre 
en état de recevoir un nombre considérable 
de navires j mais depuis longtems ce port a été 
très-négligé , il sera nécessaire d’y appliquer des 
fonds considérables pour le mettre en bon état: 
Sa Majesté en connaît toute l’importance ; elle 
a accordé déjà plus de deux millions que l’on 
a employés, 

i°. Aux écluses de Slikens qui sont mainte, 
naut dans le meilleur état - 7 
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b®. A la digue de mer , qui a été réparée j 
5°. A l’écluse de chasse qui , d’après le* 
tordres de l’Empereur , a été mise promptement 
en activité ; les chasses ont toute l’efficacité qu’on 
en attendait. Cette écluse a été construite avçc 
beaucoup d’habileté et de précision par M. Raf- 
feneau , ingénieur des Ponts-et-Chaussées , sous 
la direction de M. Deschamps , alors ingénieur 
en chef * et maintenant inspecteur division- 
naire. 

La digue de mer est parfaitement construite. 
Les travaux de la digue d’Albertas et des 
duqes de Blankemberg , ont été conduits avec 
beaucoup d’intelligence et d’activité. 

Ce port va devenir intéressant pour tout le 
commerce de la Belgique. 

MM. Raffeneau et Denoel sont chargés des 
travaux sous l’inspection- de M. Tarbé. 


Dunkerque, 

Ce port justement célèbre par la valeür et 
l’intrépidité de ses marins , par ses grands armé- 
niens , fut un monument de la gloire et deS 
malheurs de Louis XIV. Ce monarque avait 
dépensé des sommes énormes pour en faire 
un des premiers ét&blisscmens de sa marine. 
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Sa position à la vue des côtes d’Angleterre , 
lui permettait d’observer les mouvemens qui 
se faisaient jusque dans la Tamise j il devait être 
le maître du canal : d’immenses travaux lui assu- 
raient cette possession , mais le honteux Traité 
d’Utrecht vint mettre un terme à ses prospé- 
rités : il fallut se soumettre à ce que paraissait 
lui commander la nécessité , les travaux furent 
démolis. - , 

Louis XV en fit reconstruire quelques-uns 
qu’il fallut aussi détruire , d’après les clauses 
du traité de Versailles , plus humiliant encore 
que le premier. 

Le bassin et son écluse , reconstruits et 
démolis sous Louis XV, ont été rétablis en 1791, 
179a et 1794. 

Il y a une rade foraine formée par des bancs , 
connus sous le nom de bracks , situés an nord , 
et court presque est et ouest. Sa longueur est 
d’environ 7800 mètres ( 55 oo toises ) sur en- 
viron 1951) mètres ( g 5 o toises ) de largeur ; on 
y entre par deux passes , l’une à l’est et l’autre 
à l’ouest (1). 

Le fond de la rade est uni et assez généra- 
lement de sable mêlé de vase. Le meilleur 
mouillage est à l’est du port. Sa profondeur 


(1) Mémoire de M. Barbot , ingénieur en chef, 
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réduite au milieu de «la rade , est d'environ 

ïô^aô (1). 

On construit dans ce port des frégates , des 
corvettes et autres bâtimcns de guerre , et des 
navires pour le commerce ; ces constructions 
s y font à bon compte , parce que l’on tire 
facilement du Nord les objets nécessaires pour 
cet objet. * 

Ce port , pour la partie militaire , étant . 
dans les attributions du Ministre de la marine , 
je n’ai à m’occuper que des travaux ordonnés 
par Sa Majesté dans la partie qui se trouve sou» 
les ordres du Ministre de l’intérieur. 

Tous les moyens qui devaient concourir à 
nettoyer le port ayant été détruits en vertu du 
traité d’Utrecht , on s’est occupé de rétablir 
le canal de la cùnette. 

Les ouvrages à faire consistaient , 
i°. Dans l’ouverture d’un canal depuis celui 
des Moères jusqu’au chenal , sur une longueur 
de a5oo mètres ( 1282 toises 4 pieds 1 pouce 
4 lignes) en traversant le canal de Fumes, et 
une autre branche de communication du canal 
de Fumes avec celui des Moères - y 
2 0 . Dans un sas octogone à quatre écluses , 
construit à la rencontre du canal projeté avec 
celui de Fûmes. 


(t) Mémoire de M* Barbot , ingénieur en chef. 
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5*. Dans la construction de deux ponts-levis 
à établir sur le nouveau canal , et l’autre sur 
la branche de communication du canal de 
Fumes avec celui des Moères -, 

4°. Enfin dans une écluse de chasse cons- 
truite au débouché du nouveau canal. 

Tous ces ouvrages sont à-peu-près terminés, 
i! ne reste plus que le canal de *la cunette , 
à l’extrémité duquel on doit placer une écluse 
dont la construction a été retardée par des acci- 
dens survenus pendant les travaux. 
i Sa Majesté a ordonné le 28 nivôse an 1 5 , 
pour l’amélioration de ce port , 

i°. La reconstruction de la jetée de l’ouest 
sur aooo mètres (1026 toises 10 pouces 8 lignes) 
de longueur. 

2°. La construction sur la jetée de l’est d’une 
estacade de 700 mètres ( 55g taises 10 pouces 
1 1 lignes ) de longueur en charpente , portant 
tillac pour le hallage des navires. 

5°. La construction de 120 mètres (ôi toises 
5 pieds 5 pouces ) de quai en charpente x en 
prolongement du quai de la citadelle. 

4®. Celle d’une écluse avec portes de flot au, 
Pont rouge sur le canal de Bergues. 

Tous ces travaux sont terminés , mais pour 
les rendre encore plus utiles, il paraîtrait indis- 
pensable de placer aussi des portes de flot à. 
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l’écluse de tête du canal de Bourbourg , afin de 
garantir ce pays d.es inondations de la mer qui 

s’introduirait dans le canal de Mardik. 

* 

Il y aurait encore quelques améliorations à 
faire à ce port pour les navires de commerce 
qui , deux fois par jour , échouent lorsque la 
mer se retire. Un bassin pour leg^ tenir à flot , 
est depuis longtems désiré ; on pourrait aussi 
y former un chantier de construction pour ces 
mêmes bàtimens , la marine militaire jouissant 
seule de ceux qu’on y a établis. MM. Barbot , 
ingénieur en chef , et Bosquillon , ingénieur , 
sont chargés des travaux du port , sous l’inspec- 
# tion de M. Tarbé. 


Calais. 

En terns de paix , ce port est d’un grand 
intérêt par sps communications fréquentes avec 
l’Angleterre , dont il n’est éloigné que de huit 
lieues. 

Pendant la guerre , son heureuse position 
le rend très-favorable aux corsaires qui s'y réfu- 
gient après leur croisière sur les côtes d’An- 
gleterre. 

La mer monte dans ce port à 4 00 5 mètres 
en morte eau , et à 5 à 6 en vive eau j il a 
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l’avantage de tenir son plein une heure dans 
les sysigies , et deux heures dans les quadra- 
tures. 

On y a fait des constructions et de grandes 
réparations , tant aux jetées de l’est et de 
l’ouest , qu’au musoir de celte dernière. 

Sa Majesté a ordonné , le 29 mai 18x0 , que 
le bassin d’échonage , dont la petitesse l’a frap- 
pée pendant sa tournée en Belgique, fut recons- 
truit de manière à contenir un plus grand 
nombre de bâtimens , et de lui donner le degré 
< Le pei fectionnement que l’on desire depuis long- 
tems. Ces travaux sont entrepris. MM. Cour- 
talon , ingénieur en chef, et Vaissière sont 
chargés des travaux , sous l’inspection de • 
M. Tarbé. 


Dieppe. 

é 

Ce port est situé à l’embouchure de la rivière 
d’Arques ; il était autrefois très-florissant par 
son commerce avec la côte d’Afrique. 

11 est un de ceux de la Manche pour lequel 
ou a fait anciennement le plus de travaux , exé- • 
cutés par MM. Chaubry , aujourd’hui inspecteur ,, 
divisionnaire, et Lrmblaidie. Ce port mérite 
une sorte de protection par l’importance de sa 
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péclic , à laquelle il est principalement propre , 
et pour le nombre considérable de ses excellens 
matelots. .• > 

La hauteur d’eau montant à ce port , peut en 
permettre tous les jours l’entrée et la sortie aux 
plus gros navires et même à des frégates. La 
mer n’y garde à la vérité son plein que peu 
d’instans , et se retire avec plus de vitesse qu’elle 
11’arrive , à cause du volume de la îivière 
d’Arques , qui précipite le jusan. La mer y est 
toujours rude; mais le mouillage y est excel- 
lent j il y a toujours sur la rade , qui n’est que 
foraine , 24 à 5 o pieds d’eau au moment des 
plus basses marées. 

La situation du port devenait inquiétante par 
l’immense quantité de galets que la mer entraî- 
nait dans le chenal -, mais au moyen de la cons- 
truction des écluses de chasse , la passe actuelle 
est entretenue sur une largeur de 35 mètres * 
seulement , quoiqu’elle en ait 80 entre les deux 
jetées. • • *: 

L’écluse de chasse destinée à ce service , avait 
été anciennement construite pour une nouvelle 
passe en remplacement de celle que l’on voit 
actuellement , et qui , sous beaucoup de rap- 
ports , présente de graves inconvéniens ; les 
parties de jetées, absolument en ruines, avaient 
été reconstruites , et la dépense était montée à 
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35 i ,o8a fr. Il restait beaucoup de travaux que 
la modicité des fonds ne permettait pas d’exé- 
cuter. 

Des représentations réitérées furent succes- 
sivement adressées sur la triste situation du 
port ; on fit des projets dans lesquels on pro- 
posait d’en Changer la disposition générale; ils 
furent approuvés par l’assemblée des Ponts-et- 
Chaussées; la dépense se montait à 5 ,ooo,ooofr. 

L’écluse dont nous venons de parler , était , 
au «mmencement de ce siècle , dans un état 
déplorable ; elle fut entièrement rétablie en 
1802 , i 8 o 5 et 1804. Les dépenses se sont éle- 
vées à 297,485 fr. 84 c. 

L’écluse à portes de flot en tête du canal de 
navigation était tellement dégradée , qu’on a été 
obligé de la démolir. 

Celle du bassin à flot se construit avec asseï 
d’activité ; les travaux ont présenté de grandes 
difficultés par les filtrations des eaux qu’il était 
nécessaire d’épuiser. M. Berigny, ingénieur des 
Ponts-et-Chaussées a exécuté avec beaucoup de 
soin et d’habileté ces travaux. 

On creuse aussi dans ce port un bassin; il 
pourra bientôt contenir, en attendant son 
entier achèvement , une trentaine de bâtimens , 
tant frégates que de commerce. 

; * > 

*' 
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Il parait indispensable de construire une 
écluse de flot en tête du canal de navigation, pour * 
assurer le débouché de la rivière , et garantir 
de vastes prairies des inondations dont elles 
sont menacées. 

L’ouverture de la nouvelle passe desirée 
depuis longtejns , rendrait le port de Dieppe , 
un des plus beaux et des plus commodes de 
toute la MancHt. MM. Lapeyre , ingénieur en 
chef, et Eus tache , ingénieur, Sont chargés des 
travaux sons l’inspection de M. Bouessel , inspec- 
teur divisionnaire. 


Port du Hdvre. 

Tout le monde connaît l’importance de ce 
port , par sa position et l’étendue de son com- 
merce pendant la paix ; il jouit seul , de tous les 
ports de la Manche , de l’avantage inappréciable 
de conserver son plein pendant deux heures. 

Il n‘a qu’une rade foraine ; mais le fond , 
composé de marne et de galet , est d’une bonne 
tenue à l’ancre (i) j il y a plusieurs écueils en 
avant de ce port , qui sont connus sous les noms 
des Hauts de la Rade et le Banc de l’Eclat. 

(i) Mémoire de M. Lapeyre , ingénieur en chef, chargé 
des travaux maritimes de la Seine-inférieure. 


♦ 
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Les vents nécessaires pour en sortir sont 
* depuis le nord jusqu’au sud-est -, mais on a 
remarqué que lorsque les vents sont dans cette 
partie , la mer y monte moins ; ce qui nuit à 
la sortie des frégates et aplres bâtimens d’un 
fort tirant (i); mais cet inconvénient sera 
moins sensible lorsque les chasses seront tota- 
lement achevées, le port er le chenal seront 
entretenus à deux pieds de proftmdeur de plus. 

Avant le siècle actuel , il y avait eu beaucoup 
de travaux entrepris , entre autres ceux de 
l’écluse du vieux bassin très-anciennement cons- 
truit, celle du bassin d’Ingouville , construite 
en 1787, le pont placé sur cette écluse est à 
bascule , et passe par la facilité de ses mou- 
vemens et sa parfaite exécution (2) pour le 
meilleur que l’on ait fait en ce genre. 

Ces travaux furent dirigés par M. Lamandc , 
aujourd’hui inspecteur-général , et alors ingé- 
nieur en chef des Ponts-et-Chaussécs de la géné- 
ralité de Rouen , et exécutés par M. Sganzin , 
alors ingénieur des Ponts-et-Chaussées , etmain- 
tenant inspecteur-général. 

Lorsque les travaux sont rentrés au i* r . 


(1) Mémoire de M. Lapeyre. 

(2) M. Lamblardie , que le corps des Ponts-et-Chaussée* 
a eu trop tôt à regretter, l’avait exécuté. 
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messidoran io, dansles attributions du Ministre 
de l'intérieur, il y en avait plusieurs que l’on 
avait entrepris, mais qui n’étaient point encore 
achevés. 

Pendant les cinq années que le Ministre de la 
marine a été chargé des ports de commerce , 
depuis l’an 6 jusqu’à l’an io , on a achevé 
l’écluse de la Barre , à l’exception de l’assise de 
couronnement en granit , et des mécaniques 
des vannes servantes et des portes tournantes , 
ainsi que du grand radier en charpente; 2°. la 
construction des murs de quai attenans à 
l’écluse , à l’exception de l’assise de couronne- 
ment en granit. t- 

Depuis l’an io jusqu’en 1811, les travaux 
exécutés sont, i°. l’achèvement des ouvrages 
dont on vient de parler; 2°. les murs de quai 
attenans à l’écluse du côté du nord avec l'aque- 
duc pour l’écoulement des eaux du quartier 
Saint-François; 3 °. la fondation et l’élévation, 
du côté du nordÉklu bassin de la Barre ; 
4 °. l’écluse Joséphine pour la communication de 
ce bassin avec celui d’ingouville ; 5 °. la restau- 
ration en entier de l'écluse du vieux bassin ; 
les deux bajoyers ainsi que la tête de l'écluse 
du port; le pont tournant *et les portes du 
bassin ont été faits à neuf. 

6°. Enfin, la construction de la grande 
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écluse de chasse dans le chenal ; elle est des-» 
tinée à entraîner tons les galets qu’amène la 
marée montante, et qui, obstruant l’entrée du 
port, faisaient le désespoir des navigateurs; 
cette écluse a été essayée ; elle a eu tout le 
succès qu’on pouvait espérer. Ces travaux ont 
été exécutés par M. Haudry, ingénieur, sous 
la direction et la surveillance de M. Lapeyre, 
ingénieur en chef des Ponts-et-Chaussées. 

11 y a encore quqjques améliorations à faire 
pour rendre à ce port toute l’utilité dont il est 
susceptible ; mais d’après les nombreux ouvrages 
qui viennent d’y être faits en si peu de tems , 
et l’intention de Sa Majesté que l’on y construise 
des vaisseaux de guerre , on doit présumer que 
bientôt il sera un des plus importans de 
l’Empire. Il pourra contenir 960 navires dont 
56 o maintenus toujours à flot dans le bassin. 



Port d'HonJleur. 


Ce port est Situé dans le département du 
Calvados , sur la partie gauche à l’embouchure 
de la Seine , entre le confluent des rivières do 
Tongres et de Rille. . 

Lorsque la Seine est séparée de la rive par 
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tm banc ou barre d’alluvion (1) , le port est. 
privé de plusieurs avantages relativement aux 
appareillages ; mais plus particulièrement à la 
hauteur de l’eau. 

Eu considérant sa situation, sa proximité 
de la capitale , et les avantages qu’il présente, 
on peut le regarder comme un des principaux 
ports de la Manche. 

Son commerce , avant la guerre , était assez 
étendu, et se faisait avec des bâtimens de 5 à 
600 tonneaux , expédiés pour l’Inde , l’Afrique 
. l’Amérique et le banc de Terre-Neuve. 

La pèche du hareng y est considérable , et 
devient une ressource lorsque la guerre inter- 
rompt les relations lointaines. 

On y avait construit , sous Louis XVI , un 
second bassin avec un avant-port , et on y avait 
0 l'ait d’autres travaux importansj, il en restait 
même très-peu à faire pour les conduire àla per- 
fection; on y avaitdépensé plus de 1,200,000 fr. 
Ces travaux avaient été exécutés avec beaucoup 
de ipin , par M. Sganzin , aujourd’hui inspec- 
teur-général; M. Lamandé, inspecteur-général, 
les dirigeait comme ingénieur en chef de la 
généralité de Jlouen. 


(1) Mémoire de M. Lejeune, ingénieur en chef du dépar- 
tement du Calvados. 
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Pendant la révolution, une négligence abso- 
lue a livré ce port aux fureurs de la mer, qui ne 
trouvant plus d’obstacles, à ses ravages, avait 
presque tout détruit ; mais une main puissante 
a tout réparé ; il a fallu pour ainsi dire tout 
recréer. 

Les jetées résistent maintenant aux tempêtes; 
favaut-port est curé , autant qu’il est nécessaire 
pour les besoins actuels ; le curage du bassin 
neuf est fait aux deux tiers. 

L’écluse d’entrée du vieux bassin a été recons- 
truite; le bassin neuf ferme à volonté, ses 
portes ont été entretenues, et quoiqu’elles 
aient besoin d’ün grand radoub , elles peuvent 
encore retenir l’eau. 

Les écluses de chasse ont été réparées , et le 
service en est assuré. 

Les machines à - curer l’ont été aussi , et l’on 
en fait un emploi très-fréquent. 

Les murs de quai et de revêtement sont 
maintenant en bon état. 


bon état. 

L’augmentation des lanternes assure l’éclai- 
rage, et prévient les malheurs que l’on avait à 
redouter. . 

Les deux canaux de jetées vont être rcm- 
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placés par deux petits phases qui rempliront 
mieux leur destination. 

Ces travaux ont» été exécutés en six années 
par les soins de M. Lejeune, ingénieur en 
chef des Ponts-et-Chaussées dans ‘le Calvados , 
et M. Mesnager, ingénieur ordinaire. 


Caen. 

Cette ville est située sur la rivière d’Orne , à 
trois lieues de la mer, département du Calvados. 
Il y remonte quelques petits bâtimens de com- 
merce. 

Il y a eu anciennement plusieurs projets de 
faire un canal depuis cette ville jusqu’à l’em- 
bouchure de l’Orne à la mer , afin de rétablir 
la navigation qui était presqu’interrompuc. 
Un de ces projets avait pour objet de diminuer 
considérablement les inondations, tant de la 
ville que des belles prairies qui l’environnent. 

11 s’agissait aussi de rendre la rivière d’Orne 
navigable jusqu’à Argentan ; on aurait fait venir, 
par cette rivière , des bois de construction pour 
les navires j on se serait procuré des bois à 
brûler dont cette ville n’est pas abondamment 
pourvue j cette navigation aurait été fort utile 
aux forêts situées du côté d’Argentan , et qui 
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manquent de débouché ; cette rivière aurait 
facilité le transport de toutes espèces de den- 
rées dans les départemens de l’Orne et de la 
Sartlie , d’où l’on aurait tiré beaucoup de char- 
bon , des marbres et pavés dont ces pays 
abondent. 

Ces projets avaient fixé l’attention du Gou- 
vernement sous le ministère de M. de Silhouette, 
contrôleur - général en 1757 ; mais les obs- 
tacles qui se présentèrent , et qu’on n’eut ni la 
force ni les moyens de lever , les firent aban- 
donner. 

Pendant le règne de Louis XVI , on a exé- 
cuté plusieurs travaux pour faire le canal de- 
puis Caen jusqu’à la mer ; on y mit même , 
pendant quelques années, assez d'activité; mais 
ils ne furent point continués , e, tils étaient restés 
dans cet état d’abandon jusqu’au commence- 
ment de ce siècle. 

En 1809 , 1810 et 1811 , on a exécuté plu- 
sieurs travaux. 

Sa Majesté a rendu un décret , le 29 août 
1809, portant concession à la ville de Caen, 
de terrains bordant le nouveau canal de la 
rivière d’Orne , à la charge de faire construire 
à scs frais , 

' i°. Un chemin de hallage sur les deux bords 
dé la riyière ; 
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a 0 . Une chaussée sur le terrain servant d’arrêt 
au nouveau quai j 

3 °. De faire démolir l’ancien mur de rem- 
part. • 

Le projet de ces ouvrages a été approuvé le 
39 août 1810. 

Mais l’objet le plus important pour cette ville, 
est le canal qu elle desire depuis si îongtems , 
et dont Sa Majesté a ordonné le creuselnent par 
son décrèt du a 5 mai dernier. Les projets en 
seront soumis incessamment à Sa Majesté , afin 
que les travaux soient commencés en 181a , et 
terminés en cinq ou six ans , si aucun obstacle 
n’en empêche l'exécution. 


Port d’Isignj. 

_ Ce port est situé dans le département du Cal- 
vados , sur la rivière d’Aure ,* près de l’embou- 
chure des Veys. La mer (1) y remonte à 
3 m , 5 o ( 10 pieds 4 lignes) au-dessus du Fond 
de l’Aure , et s’y arrête au moyen des portes 
de-flot qu’on a placées aux ponts construits sur 


(i) Mémoire de M. Lejeune , ingénieur en chef de» 
Ponts-et-Chaussées du département du Calvados, 
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les deux bras de la rivière d’Aure. Avant cette 
précaution, les prairies au-dessus de ce port, 
étaient baignées par les eaux de la mer ; elles 
sont aujourd’hui très-productives. • 

Cette petite ville est située dans un pays 
d’abondance et d’industrie ; on exporte , sur 
des bâtimens de ioo et 120 tonneaux, beaucoup 
de productions des terres fertiles qui l’envi- 
ronnent , et on y importe sur des bâtimens de 
même grandeur , des charbons de terre,, du sel , 
du vin , des eaux-de-vie , des harengs , etc. 

Avant 1802, on n’avait fait aucun ouvrage 
à ce port , qui , de jour en jour , devenait 
fort incommode par l’envasement du lit de la 
rivière , à mer basse ; les navires étaient sur le 
côté, ce qui les faisait beaucoup souffrir., On 
embarquait et débarquait , avec beaucoup de 
peine , les marchandises j enfin le Gouverne- 
ment a ordonné des travaux qui ont été exé- 
cutés, et qui consistent en un mur de quai de 
4 œ , 5 t> ( 7 pieds 16 pouces 3 lignes ) de hauteur, 
65 m ,72 ( 202 pieds 3 pouces 9 lignes ) de lon- 
gueur. 

On pourrait, d’après les désirs dessinateurs 
et des négocians , prolonger le mur de quai , 
afin qu’un plus grand nombre de bâtimens pût 
être déchargé à quai ; mais le creusement de la 
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rivière paraît être l’objet jlont il serait le plus 
urgent de s’occuper. 


Cherbourg. 

Les malheurs éprouvés dans la Manche par 
nos flottes qui ne trouvaient *point de refuge en 
tems de guerre , ni de relâche pendant la paix , 
ont fait rechercher les points les plus favorables 
pour établir un port sûr et commode. On avait 
d’abord pensé au port de la Hougue ; mais en 
même tems qu’il pouvait servir à un établisse- 
ment militaire , le succès paraissait fort douteux 
pour y établir un port de commerce. 

. Cherbourg, au contraire, réunissant ces deux 
avantages , fut préféré -, sa position , d’ailleurs , 
paraissait être d'une trop grande importance 
pour qu’on ne fit pas les plus grands efforts pour 
en faire une place du premier ordre. 11 a une 
inspection directe sur la côte d’Angleterre et 
sur les ports de la partie méridionale de cette 
île. 

Cette circonstance a été un des motifs de la 
préférence qu’on lui a donnée , et qui a été 
bifcn justifiée par tous les moyens pris par les 
Anglais , soit pour en détruire les travaux , 
comme ils l’ont fait en 1768, soit pour en 
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interrompre le cour| depuis qu’ils sont entre- 
pris. 

En 1777, on. fit quelques ouvrages pour 
réparer le mal ; mais ils ne mettaient point eo 
port à l’abri des insultes de l’ennemi ; il fallut 
donc s’occuper de la défense de la rade ; on vi* 
paraître plusieurs projets -, celui des cônes , ima- ’ 
giné par M. de Cessart, fut préféré. On en 
coula plusieurs qui parurent obtenir quelques 
succès -, mais les sommes énormes qu’exigeaient 
ces travaux , effrayèrent le Gouvernement. On 
voulut modifier le projet ; les caisses coniques 
qui devaient être placées bases à bases ,• et être 
au nombre de quatre-vingts , furent espacées 
entre elles ; mais elles ne remplirent point l’at- 
tente du Gouvernement ; on renonça à ce sys- 
tème , et l’on recourut à celui d'une digue à 
pierres perdues, 

M. de Cessart , fort habile ingénieur , est 
mort inspecteur-général , dans l’intime persua^ 
sion de l'infaillibilité de son projet , et avec 
le regret qu’on l’eut modifié et ensuite aban- 
donné. 

La digue avançait lorsque les troubles de la 
révolution vinrent arrêter les travaux. En 17^4, 
on avait jeté les fondemens de cette digue , qui, ' 
au centre, s’élevait, en l’an 12, à 5 mètres 



des Posts -et -Chaussées. 3^5 

au-dessus des plus hautes mers (i) ; une batterie 
y fut établie , et les bàliraeus mouilles sous sa 
protection se trouvèrent à l’abri de toute atta- 
que. Les travaux n’ayant pu être continués , 
la rade n’a que peu gagné sous le rapport du 
calme. # 

Les bàtimens y souffrent beaucoup dans les 
grandes tempêtes , parce quelle est encore 
ouverte aux vents du large -, la tranquillité dont 
ils jouissent pendant peu de tems à la mer 
basse , est due à la digue qui , alors étant pres- 
que découverte, brise les lames qui tendent à 
la franchir j lorsque les travaux seront terminés , 
la rade de Cherbourg sera très-bonne , et les 
bàtimens y seront en sûreté (a). 

Depuis le commencement du siède , on a fait 
des travaux assez considérables pour réparer les 
désastres occasionnés par la négligence et Tou- . 
bli auxquels ce port avait été livré pendant la 
révolution. On a continué l’exhaussement de 
la digue ; tm a agrandi le bassin -, les travaux 
de la rade ont été rallentis par ceux .du port 


(i) Mémoire de M. Fouques-Dnparc , ingénieur des 
Ponts-et-Chaussées , visé par M. Cachai , inspecteur gé- 
néral. 


R 
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Napoléon , qui présentent un intérêt bien plus 

important et beaucoup plus urgent. 

Tous les ouvrages que l’on exécute dans ce 
port étant dans les attributions du département 
de la marine , nous ne pouvons nous livrer au 
détail qu’ils comportent j nous ferons seulement 
observer qu’il y avait encore beaucoup à faire 
pour donner à ce port toute son importance ; 
que l’Empereur a reconnu les améliorations les 
plits urgentes à y faire. La reconstruction des 
jetées paraissait devoir fixer d’abord son atten- 
tion.* Dans son dernier voyage , Sa Majesté a 
ordonné , par un décret du 6 juin dernier, que 
les jetées du bassin de commerce seront réta- 
blies aussitôt que le port militaire sera terminé. 
Tous les travaux sont dirigés avec beaucoup 
d’habileté par M. Cachin, inspecteur-général 
, des Ponts-et-Chaussées ; et , sous sa direction , 
MM. Lamblardie, Fouques-Duparc et Cauchy, 
ingénieurs., exécutent les travaux. 


Port de Portrieuæ. 

*- • 

Ce port est situé dans la Manche , départe-* 
ment des Côtes-du-Nord , rade de St.-Brieuv , 
qui , défendue par des rochers situés dan6 des 
îles en face et découvrant à basse mer, en 
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font une rade sûre et commode pour des navires 
de trois ou quatre cents tonneaux. • 

Dans les tems de paix, on y fait des armemens 
pour le banc de Terre-Neuve et les Antilles. 

L’ancien Gouvernement en avait reconnu l’im- 
portance, et avait ordonné la construction d’une 
jetée pour en protéger l’entrée. 

Les travaux furent commencés , mais ils 
furent interrompus lors de la révolution. 

Depuis le commencement de ce siècle, on a 
cherché à réparer les fautes que l’on avait faites 
en s’éloignant du projet présenté parM. Mengin, 
ingénieur en chef des Ponts-et-Chaussées. 

On construit à ce port , le plus important 
du département des Côtes-du-Nord , une nou- 
velle jetée terminée par un môle. Par ce projet 
le port sera aggrandi , les embarquemens s’y 
feront avec facilité , et les navires y seront 
en sûreté. 


Port de HaJiguen. r 

Ce port situé dans la presqu’île de Quibe- 
ron , département du Morbihan , partie mé- 
ridionale de l’ancienne Bretagne , est accessible 
par tous les vents , excepté celui dé sud-est , 
qui même n’empêche pas d’y entrer en cou- 
rant des bordées- 11 assèche à toutes les marées 
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de vives caox ; le fond est partie rocher, partie 
sable et partie sable vaseux (i) j les Bàtimens 
y sont toujours à l’abri, tel teins qu’il fasse. 

Avant ce siècle , le port était formé par une 
petite jetée informe , construite eu gros et 
moyens moellons posés à sec et sans ordre , 
et par une pointe de rochers sur laquelle est 
construit un corps-de-garde (2). 

Les travaux à-pen-près terminés consistent 
dans l’achèvement de la grande jetée de l’est , 
dans la pose de pieux d’amarre , la démolition 
et le transport au dehors des matériaux et 
décombres de la vieille jetée , l’écrêtement de 
rochers dajis l’ancien et le nouveau port , 
dans l’achèvement du curage , la construction 
d'un escalier le long dû-parement intérieur de 
la petite jetée de l’ouest ; la construction de 249 
mètres de longueur de mur de quai , y compris 
deux calles , dans la fourniture et pose d’une 
bouée. 

/ . > • ». - 

MM. Piou fils, ingénieur en chef, et Carbon 

ingénieur, sont chargés des travaux, sous l'ins- 
pection de M. Chaubry , inspecteur division- 
naire. 

(1) Mémoire de M. Pichot , ingénieur en chef. 

(a) Idem, * 
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Port du Palais , à Bellc-Isle en mer. 

Dans les grandes marées., la mer monte dans 
ce port à 5 mètres ( i 5 pieds 4 pouces 6 lignes), 
et lorsqu’elle se retire , il reste o m ,8u (2 pieds 
5 pouces 7 lignes ) d’eau dans la passe ; il 
assèche à tomes les marées de vives eaux; le 
fond est de sable graveleux. 

Les vents les plus contraires pour y entrer 
viennent de la partie dè l’ouest , et les plus 
favorables de la partie de l’est. 

11 est un refuge sur pour les bâtimens battus 
de la tempête ou chassés par l’ennemi ; car 
dans le cas où les vents les empêcheraient 
d’entrer , ils pourraient mouiller dans la rade , 
qui est bonne , sûre et défendue par la cita- 
delle et plusieurs batteries (1). 

* ■* ,, 

En 1802 ce port était dans un très-mauvais 

état ; on y avait fait l’année précédente quel- 
ques travaux , qui malheureusement furent 
détruits par la tempête du 28 au 29 frimaire 
an 9 (%éoembre 1801). 

11 a fallu reconstruire la grande jetée der l’est, 
les deux calice dans l'intérieur du port , deux 

■ « H ■ I — — ■ ■ ■■■ W 


(1) Mémoire de M, Pichot , ingénieur en chef. 
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parties de murs de quais , et la petite jetée de 

l’ouest. . 

Ces constructions sont presque terminées. 


Lorient. 

On sait qu’autrefois ce port était l’entrepôt 
général des marchandises de l’Inde , dont le 
commerce exclusif se faisait par une compagnie 
longtems célèbre. Depuis la chute "de ce com- 
merce , la ville a perdu la plus belle partie de 
ses avantages. • 

Il s’y fait des armemens pour la marine 
impériale. Il est, sous ce rapport, en grande 
partie dans les attributions du Ministre de la 
marine. 

Ce port est au bas de la rivière de Pont- 
Scort , et placé dans une anse tenant au terrain 
formant une presqu’île , qui met ce port à cou- 
vert depuis le nord jusqu’au sud , passant par 
l’ouest. 

Par sa situation très-avantageuse , fÊk vais- 
seaux sont à l’abri de tous les vents , excepté de 
celui du sud-est : mais la hauteur des terres de 
ce côté, l’en garantit. 

11 esta une petite lievie du Port-Louis. 
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Il est très-utile pour le cabotage, étant au 
centre de celui que l’on fait depuis Bordeaux 
jusqu’à Brest; il sert de relâche aux bâti mens 
faisant le commerce entre ces ports et ceux de 
la Manche. 

La compagnie des Indes , depuis Louis XIV, 
y avait fait construire de superbes magasins , et 
beaucoup de bâtimens <Jui donnaient à cette ville 
un aspect agréable et imposant. 

Les travaux qu’on y a faits depuis le commen- # 
cernent de ce siècle , au port de commerce , 
consistent dans la construction de 80 mètres de 
longueur de mur de quai. 

Il en reste encore quelques-uns qui pourront 
être terminés dans deux ou trois ans. 

M. Leclerc - Labouvée , ingénieur en chef, 
est chargé des travaux sous l’inspection de 
M. Chaubry , inspecteur divisionnaire. 


Port de Paimbœuf. 

Il 

Il est situé sur la rive gauche à l’embouchure 
de la Loire ; on y fait l’embarquement .et le 
déchargement des marchandises venant de 
Nantes , ou destinées pour cette ville ; les gros 
vaisseaux de commerce qui sont construits à 
Nantes , descendent la Loire pour recevoir dans 
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ce port les mâtures et les agrès nécessaires. Il 
est très - important , sous le rapport d’utilité, 
pour la ville de Nantes. 

On y construit, depuis 1809, des quais et 
calles de débarquement, situés entre le môle 
et la grande chaussée , sur une étendue de 35o 
mètres ( 1 79 toises 3 pieds 5 pouces 6 ligues ). 

Les travaux sont à la moitié de leur con- 
fection. 


Port des Sables. 

Il était le seul , sur 3o lieues de côtes , qui 
fut dans l’ancienne province du Poitou ; les 
vaisseaux , après avoir doublé l’île de Ré et l'ilè 
Dieu , reconnaissent l’anse d’Olonne pour diri- 
ger plus sûrement leur marche , si les vents sont 
favorables , ou chercher une retraite , si les 
vents sont contraires , dans la crainte d’affaler 
sur la côte , dangereuse par les rochers dont 
elle est couverte* 

Sa rade est foraine, mais de bonne tenue, 
avec mouillage de 6 à 8 brasses ; elle commu- 
nique au port par un chenal d’environ 600 
mptres ( 378 toises 2 pieds 8 pouces ) à l’abri 
de tous vents dangereux. 

La mer couvre, à toutes les marces, l’inté- 
rieur entier de ce port -, son commerce , pen- 
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liant la paix , consiste dans la pèche de la morue 
sur le banc de Terre-Neuve , dans l’exportation 
tlu sel et des denrées abondantes des départc- 
mens voisins. 

Avant la révolution , ou avait fait à ce port 
des constructions assez considérables , et dont 
la dépense se montait à près de deux millions (i); 
mais depuis il avait été tellement négligé , que 
tous les ouvrages tombaient en ruine ; ils exi- 
geaient des réparations et la continuation de la 
principale jetée qui n’avait point été achevée. 
On avait aussi à former un projet général pour 
l’exécution du décret du 5 prairial an 12 , qui 
ordonne qu’il sera établi aux Sables un port 
d’entsepôt. 

Les services que ce port avait rendus dans la 
guerre de l’indépendance américaine, en avaient 
fait apprécier tous les avantages pour tous les 
approvisiounemens dont il était un entrepôt 
pour les grands convois qui parlaient de Nantes 
et de Bordeaux , entre lesquels il se trouve situé. 
Il est aussi d’une grande ressource pour le cabo- 
tage du golfe dc*Gascognc et de l’ancienne Bre- 
tagne. 

Pour l’achèvement et les réparations de la 


( 1 ) M. Lamandé , aujourd’hui inspecteur-général, avait 
dirigé ces travaux. 
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grande jetée et d’autres travaux moins impor-» 
tans , on y a fait des dépenses assez consi- 
dérables. 

On va s’occuper du projet de restauration 
générale. MM. Dorottc, ingénieur en chef , et 
Meguin, ingénieur, sont chargés des travaux 
sous l’inspection de M. Leclerc, inspecteur 
divisionnaire. 


Noirmoutier. 

Cette île , située vers les côtes du département 
de la Vendée et de la Loire-inférieure, a neuf 
lieues de tour , quatre lieues de long , et une' 
lieue dans sa plus grande largeur ; il y a dé! par- 
ties où elle n’a que 400 mètres. 

Vers la partie de l’ouest, elle est séparée du. 
continent par un détroit d’une lieue de largeur , 
qui , à marée basse , est découvert ; il paraît 
même que , dans cette partie , elle tiendra bien-, 
tôt à la terre ferme par les attérissemens que les 
eaux de la Loire y forment. 

Dans la partie de l’est , au contraire , la mer 
reprend insensiblement ce qu’elle est menacée 
de perdre sur le côté opposé. 

On aperçoit même déjà , à une assez grande, 
distance, des rochers qui faisaient autrefois partie 
de cette île. 


v 
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< Les habitans emploient toute leur industrie , 
et font les plus grands efforts pour faciliter et 
conserver leur conquête d’un côte,, cl arrêter 
les envahisseniens de l’autre j mais leurs moyens 
sont faibles pour la résistance dans ce dernier 
cas, et le Gouvernement vient à leur secours. 

On a commencé des travaux d’amélioration 
au port , pour élargir et redresser le chenal , et 
pour la construction d’une digue et d’un mur 
de quai, pour faciliter aux bàtimens leur char- 
gement et déchargement. 

La réparation des digues était aussi très- 
urgente ; on croit qu’elle sera complette cett® 
année. . ’ • 


Port de la Roehefié. 

Des marins et des ingénieurs asgurent que 
l’encombrement du port et . du chenal doit 
être attribué à cette fameuse digue construite 
en 1627, par ordre du cardinal de Richelieu;, 
avant ce tems , les plus grands bàtimens mar- 
chands y entraient facilement. 

Cet encombrement devint si considérable , 
que la navigation cessa presqu entièrement. 

On fit, à ce sujet en 1727, des représen- 
tations , on prit des mesures pour le décom- 
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brement du port; on établit des retenues et 
des écluses de chasse qui ne rendirent point 
les services qu’on espérait ; le port et le chenal 
s’encombrèrent encore. 

On présenta en 1 763 divers projets d’amé- 
lioration; mais on ne s’occupa des travaux 
nliles que sous le règne de Louis XYL On 
parvint à décombrer le port et le chenal qui le 
précède; des navires tirant douze à treize pieds 
d’eauy entrèrent sans difficulté ; on y construisit 
sur les calles des navires de cinq, six, et même 
huit cents tonneaux. On commença aussi quel- 
ques travaux pour le bassin à flot ; l’espérance 
du commerce se ranima en voyant qu’on s’occu- 
pait d’une construction attendue depuis long- 
tems, et qui devait faire renaître ce port. * 

Mais les fonds que le Gouvernement avait 
promis pour ces travaux ne furent point versés; 
le commerce seul donna ceux qu’il s’élait engagé 
de fournir; ils ne suffirent point, et ses sacri- 
fices furent perdus par la nature même des 
ouvrages qui ne peuvent sans danger rester 
interrompus. 

On exposa au Comité de salut public la situa- 
tion déplorable du port; des ordres furent 
donnés en l’an 2 à la Commission des travaux 
publics pour son amélioration. M. Garnier, 
chef de brigade, directeur des fortifications, et 
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Teuler, ingénieur en chef de la marine , furent 
chargés de rédiger un projet sur cet objet, et 
d’indiquer aussi les moyens de mettre les callcs 
de l’avant-port en état de recevoir des frégates 
'et corvettes en construction. 

Ce projet fut présenté à l’assemblée des Ponts- 
ct-Chaussées qui, le -14 prairial an a, en 
adopta les dispositions , sauf quelques modifi- 
cations nécessaires pour la rédaction des devis 
et détail estimatif , et la régularisation du projet 

Toutes ces mesures n’ont eu aucune suite ; 
les malheurs du tems en ont arrêté les effets 
jusqu’au commencement de ce siècle. 

Enfin , la Rochelle va pour ainsi dire sortir 
de ses ruines. 

Ses rades sont belles et sures ; elles servent 
de refuge et d’abri aux navigateurs ; mais dans 
des momens de tourmente , elles offrent des 
dangers dont on sera garanti en perfectionnant 
les travaux du port; on en avait plusieurs à 
entreprendre qui exigeaient de grandes dépenses ; 
on a dû d’abord s’occuper ’de ceux qui paraissaient 
les plus urgens. , 

Un bassin à flot a été sur-tout réclamé 
de tout tems , et vivement sollicité par le 
commercei Cette construction lui parais- 
sait même si importante qu’il avait acquis le 
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terrain nécessaire à cet établissement , et il en 

avait fait don à l’ancien Gouvernement. 

Sa Majesté , après s’être fait représenter léS 
demandes de cette ville, et tous les projets^ 
d’amélioration dont le port ést susceptible, a 
ordonné la construction du bassin ; les tra- 
vaux ont été exécutés avec lâ plus grande 
activité : au mois dë décembre 1808, ce bassin 
i été livré au commerce. 

On avait fait anciennement beaucoup d’effort^ 
pour garantir le port de l’encombrement , des 
écluses de chasse avaient été construites ; mais 
tous ces moyens ne pouvaient eh détruire 
l’effet ; le canal de Niort à la Rochelle , auquel 
on travaille actuellement, Sera üne* ressource 
bien plus puissante que toutes les retenues quë 
l’on pourrait faire : les eaux du canal étant 
arrêtées par des portes busquées et lâchées à 
trier basse, produiront üh effet d’autant plus 
considérable que le volume d’eau sera immense. 
Les dépenses faites à ce port sont de près d’un 
million ; on s’occupe de toutes les autres parties 
nécessaires pour l’améliorer. 

On a fait aussi à l’île de Ré , située à l’ouest 
de la Rochelle , des travaux assez considérables 
pour remettre ses digues en bon état; on a ré- 
paré le mal fait parla tempête du mois d« 
meurs 1810. 
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MM. Champion de la Brelonnière et Potel , 
ingénieurs, sont chargés des travaux , sous l'ins- 
pection de M. Leclerc , ingénieur divisionnaire. 


Port de Bayonne. 

Le voisinage de l’Espagne rendrait ce port 
très - important , si déjà il ne l'était par sa 
situation au fond du golfe de Gascogne , et 
Je commerce qu’il fait pendant la paix avec les 
pays étrangers. 

Ce port est situé sur la rivière de l’Adour, 
à une lieue de son embouchure , au travers de 
laquelle il y a une barre qpi rend très-diflicile 
l'entrée de la rivière ; elle est formée par des 
sables très-mobiles que la mer y amoncèle ; 
ou a cherché depuis longtems à la détruire , 
ou au moins à tenir la passe libre sur une 
largeur suffisante. 

plusieurs prtijets ont successivement été pré- 
sentés. Eu 17?$ , on décida que l’embouchure 
serait resserrée entre deux digues qui devaient 
être conduites jusqu’à un point donné dans la 
mer, et se terminer par deux batteries. 

Les travaux commencèrent en 1739(1). Pen- 


(i) Anciens mémoires déposés à l’4-^ B M n i â t r . a d°n? 
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dant leur exécution , on éprouva des cbange- 
mens dans les personnes qui en furent succes- 
sivement chargées , les projets furent modifiés, 
les méthodes varièrent moins cependant sur 
la direction que sur les détails de la conduite 
des ouvrages. Après un assez long intervalle de 
tems , on rendit le port plus praticable , la 
barre moins mobile , et l’embouchure plus pro- • 
fonde. 1 

La dépense de ces travaux, depuis 1729 jus- 
qu’en 1 760 , s’était élevée à près de 5 millions. 

Depuis ce tems on en a fait*peu , sur-tout 
vers la digue du nord , qui , étant moins avan- 
cée dans la mer que celle du sud , a exposé 
ce'tte dernière à recevoir et arrêter tous les 
sables amenés par les courons du nord-nord- ' 
ouest. Des pilotis du nord ont été couverts 
de plusieurs pieds de sable. Les accidens majeurs 
auxquels on devait s’attendre , ont rendu très^ 
difficile la continuation des trafaux. % 

' Cependant plusieurs projets furent présentes 
pouj- vaincre ces obstacles. 

Ceux qui parurent les plus sages furent repro- 
duits dans le tems de la Convention nationale. 

On reconnut que le mauvais état de la barre 
n’était dû qu’à l’abandon total des ouvrages 
commencés avec succès. On proposa de pro- 
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longer Jcs digues , et de faire avancer celle 
du nord plus loin dans la mer que celle du sud. , 
et sur-tout de l’élever plus loin que cette der- 
nière , parce que c’est de la partie du nord 
qu’arrivent les sables. 

On entrevoyait beaucoup de difficultés 
pour l’exécution de ces projets ; ils n’eurent 
jusqu’au commencçpient de ce siècle aucune 

suite. 

» 

L’Empereur connaissant l’importance du port 
de Bayonne , et sachant que des frégates et même 
des vaisseaux de ligne pourraient y entrer , si 
la barre était détruite , chargea MM. Prony et 
Sganzin, inspecteurs- généraux des Ponts-ct- 
Chaussées , d’en rechercher les moyens. 

Sa Majesté , après avoir examiné le rapport 
de ces deux ingénieurs distingués , et reconnu 
elle-même, lors de son passage à Bayonne , la 
nature des travaux à faire pour la destruction 
de celte funeste barre , ordonna le 20 juillet 
1808, que le lit de l’Adour, dont la largeur 
à son embouchure est de 870 pieds entre les 
musoirs des jetées , serait réduite à / t 56 pieds 
conformément' aux projets de MM, Prony et 
Sganzin; que ce rétrécissement aurait lieu à 
partir de l’extrémité des' pilotis du sud, sur 
une longueur de 20 mètres (40 toises) ; que le 
pilotis de la rive sud serait prolongé de 20 mètrej 
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(40 toises) ; qu'une jetée basse de 34® toises de 

longueur, serait construite sur la rive nord. 

Ce décret divise pour leur exécution les tra- 
vaux eu plusieurs parties ; ilaffecte un fonds de 
400,000 francs à la première, pour être ache- 
vée en trois années , après quoi de nouveaux 
commissaires seront envoyés sur les lieux pour 
reconnaître l'effet produit «ur la barre parles 
nouveaux ouvrages, pour statuer ensuite sur la 
continuation des travaux. 

Les projets et l’adjudication ont été approu- 
vés le 3i janvier 1810 : ils présentent une 
dépense de 45°7 00 ° francs ; les travaux ont 
été commencés. MM. Boizot, ingénieur en 
chef, et Viard , ingénieur, en sont chargés sous 
l’inspection de M. Deschamps, inspecteur divi- 
sionnaire. 

- — m .*.. , 

Port il\4gde. 

Ce port est situé sur la rive gauche de l'Hé- 
rault , à une lieue de la mer Méditerranée ; il 
reçoit les dernières eaux du canal du Midi ; 
la 'rivière depuis cette' ville jusqu’à la mer est 
bordée de quais. ’ 1 

Afin de garantir son embouchure des ensa- 
blemcns que forment les courans de la mer. 


Qigitized by Çoogle 


DES PoSTS-ET-ClIÀDSSÉES. 5 l 5 

on avait , sous l’ancien gouvernement , décidé 
de prolonger le lit de la rivière par des jetées 
en pierres , qui en s’avançant dans la mer , 
couperaient les courans et dissiperaient les 
sables qu’ils charrient. 

. M. Groignard , ingénieur de la marine , connu 
par la construction de la forme de Toulon , avait 
été chargé d’en faire un projet , qu’on n’exécuta 
qu’en partie. Cependant on en ressentit quel- 
ques avantages ; l’eau à l’entrée de la rivière 
en devint plus profonde. Ils firent peuser qu’en 
employant les mêmes moyens , ,on en obtien- 
‘drait des résultats plus importans. 

Mais les vues d’économie d’après lesquelles 
e’était dirigé M. Groignard pour une cons- 
truction par encaissement, comme il l’avait fait 
à Toulon , n’eurent point ici le même succès. 
On travaillait sur un sable mobile ; la prcttiière 
caisse ayant éprouvé un affaissement , on se 
détermina à recourir à d’autres moyens. 

M. Ducros , inspecteur-général des Ponts-et- 
Cbaussées, fit continuer par enrochement les ou- 
vrages pour le prolongement du môle de l’est , 
376 mètres (900 pieds) de cette jetée furent 
achevés , et 276 autres mètres ( 900 pieds) 
ébauchés à l’ouest , le. môle fut ..co œtneoçé 
sur a 5 o à 260 mètres (7 à 8po pieds ) de lon- 
gueur. Ces travaux désobstruèrent l’entrée dp 
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la rivière, qui a conservé douze à quinze pieds 

d’eau (j). 

Depuis 1788 jusqu’en 1800 , on a fait très- 
peu de travaux ; pendant cet intervalle les dégra- 
dations sur les jetées non terminées et des 
cnsablemens ont rendu la navigation très-dif- 
ficile dans ce port. 

Quoiqu’il offre une assez grande utilité par 
sa situation à d’entrée du canal du Midi , qui 
permet d’y aborder facilement et d’y faire de 
promptes expéditions par le canal , soit pour 
l’extérieur , soit pour l’intérieur, des travaux^ 
d’une plus haute importance dans d’autres ports, 
n’ont pas permis d’y appliquer tous les fonds que 
les réparations et des constructions neuves pour- 
raient exiger. 

Cependant depuis 1802 jusqu’en 1808, on y 
a dépensé 110,000 fr. 

On s’occupe maintenant de la reconstruction 
de quelques parties, de murs de quais , de la 
construction des digues en pierres de taille sur 
lés jetées , et de la consolidation des têtes de 
môles en jetant des pierres. M. Fontenay, ingé- 
nieur en chef , est chargé des travaux sous l’ins- 


( 1 ) Mémoire de M. Fontenay, ingénieur en chef dès 
Ponts-et-Chaussées. 

» 
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pfttion de MM. Ducros inspecteur-général , et 
Saussme , inspecteur divisionnaire. 


Port de Cette. 

Plusieurs avantages réunis rendent ce port 
extrêmement intéressant ; il est situé au pied 
d'une montagne entre la Méditerranée et 1 étang 
de Tbau , à l’embouchure des canaux de Bor- 
deaux et de Beaucaire , formant les deux 
branches du canal du Midi. Cette position lui 
donne de très-grandes facilités pour le com- 
merce de l’intérieur et de l’extérieur ; en tems de 
paix , les étrangers y sont attirés par la beauté 
et la salubrité du climat, et par son commerce. 

Les vents favorables avec le beau tems pour 
y entrer, sont ceux du nord-est, du sud-est 
et du sud , lesquels régnent le plus souvent et 
presque tous les jours dans la belle saison ; 
mais par les gros tems , ils le rendent inabor- 
dable , de même que ceux du nord , nord- 
ouest et du sud-ouest , ces derniers vents sont 
avantageux pour sortir lors même qu’ils sont 
forts (i). 

A l’est de ce port se trouvent deux jettes : 

fi) Mémoire de M. Fontenay, ingénieur en chef des 
Ponts-et-Chaussces. 
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« elle de Frontiguau et une autre qui est isolée j 
la passe entre ces deux jetées a environ ioo toises 
de largeur , les courans du flux de la nier et 
ceux du reflux qui viennent de l’étang de Thau , 
sont une des causes de l'encombrement du 
port. En fermant cette passe par un enroche- 
ment , on détruira le dangereux effet de ces 
courans ; on parviendrait à l’en garantir toût- 
à-fait par le prolongement du môle , -qui fai- 
sant suite à cette jetée , n’en formerait qu’une 
seule en partant de Ja jetpc isolée que l’op 
réunirait par le moyen de l’enrochement avec 
celle de Fronlignan. Alors son entrée deviendrait; 
facile, son entretien peu dispendieux, et on 
n’aurait plus à redouter les cnsablemens. 

On avait anciennement fait à ce port , qui 
est une des créations de Louis XIV, des tra- 
vaux considérables tant pour sa défçusc que pour 
çn faciliter la navigation. 

Les états de Languedoc l’avaient constam- 
ment entretenu dans un bon état, conservant 
dam» l’intérieur quinze à seize pieds d’eau. Us 
avaient soin de tems en teins d’y faire prendre 
des sondes pour en constater la profondeur, 
et la maintenir à cette hauteur par des pontons 
ga nombre suflisant. Mais depuis 1790 jusqu’à 
l’an 10 (.1803) , il a été négligé à un tel point, 
que le port s’était comblé -, les muehipes desü- 
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nées au curage étaient presque hors de service r 
les constructions fanes antérieurement étaient 
tout- à-fait dégradées , les vaisseaux de commerce 
ne pouvant plus y aborder, restaient à son 
entrée exposés aux tempêtes et aux fureurs de 
la mtr. 

Depuis 180a , on a dépensé près d’un million 
pour la réparation et la reconstruction des pon- 
tons et des trébuchets nécessaires au curage * 
pour le recreusement du port et du chenal réta- 
blis à leur ancienne profondeur. 

Le grand môle , les quais ont reçu des répa- 
rations et des reconstructions considérables. 

Une passe inutile entre la jetée de Frontignant « 
et la jetée isolée dont nous avons parlé plus 
haut , est en partie fermée par un enrochement 
auquel on travaille avèc constance. Les maga- 
sins du chahtier de construction ont été ré- 
parés. t 

Plusieurs autres travaux d’amélioration seront 
faits successivement. MM. Fontenay , ingénieur 
en chef, et Gaschon, ingénieur, sont charges 
des travaux. Inspecteurs , MM. Ducros St 
Saussiae. * 


♦ 
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Port d Aiguemortes. 

Ce port n’avait présenté jusqu’ici que très-pett 
d’intérêt , et semblait ne devoir être aperçu que 
par le souvenir de l’embarquement de Saint 
Louis, en 1348 ; mais les travaux que l’on fait 
dans les environs de cette ville , sur differens 
canaux qui doivent y aboutir, ont fait recon- 
naître l’importance que ce port pourrait avoir. 
Sous le rapport du commerce, il pourra devenir 
un débouché très-favorable à l’exportation des 
vins , eaux-de-vie , et des autres produits du sol 
et de l’industrie du département. 

En effet, quatre canaux se réunissent au 
même point sous les murs de cette ville : le 
premier , dit du Bourgidon , communiquant au 
petit Rhône par les salines de Peccais ; le second, 
le canal de jleaucaire, communiquant au grand 
Rhône, sous les murs de cette dernière ville ; 
le troisième , le canal de la Radelle , commu- 
niquant au canal de Mauguis , au canal des 
Etangs , au port de Sette , et à la Garonne , par 
le canal du Midi j le Quatrième , appelé le Grau 
du Roi , communiquant à la mer par le port 
d’Aiguemortes. 

La belle tour de Constance , construire par 
Saint Louis , en i24<4l située à l’angle ouest des 
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remparts de la ville , est le point de réunion de 
ces quatrè canaux , et c’est sur ce point unique 
qu’ont du se fixer toutes les opinions pour le 
choix de l’emplacement d’un port , afin de le 
placer à la proximité de toutes les communica- 
tions par eau et par terre. 

Le port actuel mérite à peine ce nom. On 
sera obligé d’en construire un nouveau pour 
recevoir des barques et vaisseaux qui y arrive- 
ront en grand nombre , lorsque les canaux , 
aboutissant à cette ville , seront achevés. 

Un projet a été présenté pour cet établisse- 
ment, qui consisterait , r°. à faire au chenal , 
depuis Aiguemortes jusqu’à la mer , toutes les 
réparations nécessaires pour lui donner et y 
maintenir une profondeur suffisante aux besoins 
de la navigation maritime ; 2°. de rendre l’en- 
trée du chenal plus commode , moins périlleuse 
et plus large ; 5 °. d’établir à la suite , et sous les 
murs d’Aiguemortes , un nouveau bassin , dont 
la surface doit être en rapport avec les besoins 
présumés du commerce du département. 

Le conseil général du département sentant 
l’importance de ce port, a voté des centimes 
additionnels pour sa restauration ; et une loi 
du 27 décembre 180g, en a autorisé la per- 
ception pendant sept années , à compter de 
1809. 
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M. Grangent , ingénieur en chef, est chargé 
des travaux sous l’inspection de MM. Ducros et 
Saussinc , inspecteurs. 

\ 

Port de Bouc. 

I 

Les travaux de ce port tiennent essentielle- 
ment à ceux du canal d’Arles. Ces deux opera- 
tions doivent marcher simultanément, et sont, 
pour ainsi dire, dépendantes l’une de l’autre. 

En effet , le but du canal d’Arles est d’éviter les 
accidcns auxquels est exposée la navigation à 
l’embouchure du Rhône (i). Ce canal doit par- 
tir du port de Bouc , et venir se joindre au 
Rhône , au-dessous d’Arles. Il ne peut être utile 
qu’autant que ce port sera rétabli , et les travaux 
de celui-ci ne rempliraient qu’une partie des 
vues générales qu’on se propose , si le canal ne 
se faisait pas. 

Ce port ,, creuse par la main de la nature , est 
placé au fond du golfe de Lyon, entre la ville 
de Marseille et l’embouchure du Rhône, dont il 
est peu éloigné. Quoique son comblement soit 
. considérable , il a servi et il sert "encore de 
refuge à plusieurs bâtimens chassés par le vent 

* ■■ - --- - | i «M 

\ » . - 7, ’ 

(î) Voir l’article du canal d’Arles. 
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de sud-ouest , et qui périraient infailliblement 
s’ils ne trouvaient cet asile unique dans ces pa- 
rages dangereux. , . 

Ce port est fort utile pour Martigues et Mar-< 
seille; on a eu anciennement l'intention de le 
creuser -, des ingénieurs et des olliciers de ma- 
rine lirent plusieurs projets , qui tous tendaient 
à faire connaître la nécessité de creuser ce port 
pour le remettre dans l’état où il était autrefois, . 
afin qu’il pùt servir d’entrepôt aux marchan- 
dises venant par mer, et que l’on voudrait faire 
passer à Marseille , ainsi que les effets destinés 
aux arsenaux de la marine. 

M. le maréchal de Belle-Isle , dans le mé- 
moire (i) qu’il présenta au roi, en 1746» 
démontre l’utilité du rétablissement de ce port , 
sous les rapports du commerce et de la 
marine. , • 

H redoutait môme qu’on ne négligeât les avan- 
tages qu’il offre , parce qu’il prévoyait qu’à une 
epoque peu éloignée , le port serait entièrement 
# comblé , et qu alors son rétablissement devien- 
drait impraticable. Il craignait sur-tout la barre 
que le canal de Losne forme à son entrée.» 
dont , dit-il , « l’accroissement est si sensible , 

« qu on ose dire que si on lui laisse faire des 

■ > ' " ; 

(0 Déposé dans les bureaux de l’Administration. > 

* 
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« progrès , cette barre , après avoir gagné da 
« côté du cap Couronne , ira , dans la succes- 
v sion des tems , aboutir à la rade de Mar- 
c seille , et formera des dépôts sur le meilleur 
« mouillage ; » l’exemple de ce qui est arrivé 
à Aigucmortes , et les observations qu’il avait 
faites sur cette côte , excitaient toutes ses 
craintes. 

Les ministres qui se sont succédés depuis 
cette époque , ne perdaient pas de vue les pro- 
jets qu’on leur soumettait sur une entreprise 
aussi utile; mais leur attention était le seul 
avantage qu’on pût obtenir , et les circonstances 
les forcèrent de se borner à des vœux impuis- 
sans. 

M. Ptéville-Ie-Peley , officier distingué de la 
narine , remit , en 1766 et 177 o, des mémoires 
pour démontrer la nécessité de creuser ce port , 
qu’il regarde comme la grande rade de Mar- 
seille. En 1781 , M. le maréchal de Castries , lui 
ordonna d’en lever le plan , et lui promit de 
s’occuper du curage de ce port. M. Plcville en * 
fit les sondes ; il porta à 2 1 8,g5S toises 4 pieds 
7 ponces cubes de vase ou de. Sable à enlever 
pour le mettre en état de recevoir des navires 
marchands ; il le regardait comme destiné par 
la nature à être l’asile de tous les bâtimens de 
commerce approchant du golfe de Lyon, en 

* 
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tems de paix , et de relâche pour les convois du 
petit cabotage , depuis Antibes et Port-Vendre , 
en tems de guerre , auxquels des tartanes , des 
felouques et des bricks seraient une escorte suf- 
fisante. Il pensait en conséquence que la pro- 
fondeur à donner à ce port , devait sc borner 
à 18 pieds -, il dit même très-allirmativement 
qu’il n’est pas propre à recevoir des vais- 
seaux: de guerre ; qu’on n’y en a jamais vus , 
et qu’on n'y en verra jamais (i). Heureusement 
que cette opinion n’est pas générale , ni même 
fondée sur la position du port , ni sur-tout sur 
la nature du fond ; on a prouvé depuis , et l’on 
est convaincu aujourd’hui qu’on peut, sans 
beaucoup de peine , lui donner toute la pro- 
fondeur qu’exige le tirant d’eau des plus forts 
vaisseaux. Celle prophétie doit être rangée au 
nombre de celles que le génie du Monarque qui 
nous gouverne, sait mettre en défaut, et qui 
n’arrêtent point scs grandes vues. 

Le Comité de salut public, sur les obser- 
vations présentées par le Ministre de la marine , 
relativement à l’importance du port de Bou.c-, 
arrêta le 6 frimaire an 2 , que le Conseil exc- 



(1) Observations de M. Pléville-le-Peley , du 3 t août 
1793 , bureau des plans et mémoire* , aux Ponts-et- 
Cha rosées. 
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cutif prendrait les mesures les plus promptes 
pour le rétablir , et pour procurer à cet établis- 
sement toutes les ressources qu’il pouvait offrir 
à la navigation. 

En conséquence de cet arrêté , des mesures 
furent prises pour son exécution ; M. Groi- 
gnard , ingénieur de la marine , fut chargé de 
la direction des opérations à faire à ce port. Il 
examina les projets. Il fît observer au Ministre 
de la marine , le 23 germinal an 2 , que tous les 
moyens connus et proposés jusqu’alors par 
MM. Pléville , ancien officier de marine , et 
Morainville , directeur du curage de Marseille , 
exigeraient plus de quarante ans de travail , et 
plus de six millions de dépense ; il annonça 
qu’il allait préparer l’exécution des nouveaux 
moyens que les ressources de son art , et cin- 
quante ans d’ expérience , l’avaient mis en état 
d’imaginer , pour qu’en deux ans de tems , le 
port de Bouc pût recevoir lè nombre de navires 
de commerce , de frégates et de vaisseaux de 
ligne que l’on jugerait à propos diy foire entrer, 
et d’y construire avec moins de dépense que 
celle que l’on avait proposée. 

On mit à la disposition de M. Groignard , 
quelques fonds pour commencer les ouvrages. 
Il fit entreprendre le creusement du portj mais 
les circonstances ne permirent point de suivre 
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les travaux qui, jusqu’au commencement de 
ce siècle , sont restés en stagnation. 

Sa Majesté, après avoir pris connaissance 
de tous les avantages que présente ce port , a 
ordonné, par un décret du 3i ventôse an i3, 
qu’il y serait fait un chantier de construction 
de vaisseaux de guerre , et d’un port qui pût 
recevoir deux ou trois vaisseaux , que l’on ferait 
ensuite passer à Toulon avec l’armement seule- 
ment indispensable pour cette traversée. 

M. Boudon , ingénieur en chef des Ponts- 
et-Chaussées , fut chargé du projet ; il en fit 
plusieurs , que M. Ducros , inspecteur-général 
du môme corps , examina avec la plus grande 
attention ; il les soumit , avec son avis , au 
conseil des Ponts-et-Chaussées, le 8 mai 
1809. 

Le conseil général fut d’avis de la création 
d’une commission composée d’ingénieurs civils 
et militaires , et d’officiers de marine. 

Cette commission, après avoir examiné les 
projets, soumit son avis, le 6 juin 180g, à 
M. le comte Molé, Directeur-général, il fut 
décidé : 

i°. Qu’il serait construit un môle se termi- 
nant au rocher Fernand j 

a 0 . Que les deux calles de construction , et 
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tous les établissemens de la marine seraient 

formés dans l’Ile de Bouc. 

3°. Que le mur de quai, tenant au môle, 
serait reporté en arrière; 

4°. Que le port serait creusé à huit mètres 
de profondeur (i). 

5°. Qu’il serait établi des batteries à la nais- 
sance du môle , à son musoir , et sur la pointe 
du canal de Ville-Vieille ; 

6°. Qu’cnfin , tout l’espace à l’ouest , serait 
laissé à la disposition du commerce et des éla- 
bli.-semens civils ; 

En conséquence de cette décision , M . Bondon 
lit un projet d’établissement qui fut soumis, 
avec l’avis de M. Saussine , inspecteur divi- 
sionnaire , à une commission composée de 
MM. Sganzin , Ferrcgeau , inspecteurs-géné- 
raux, et Leclerc, inspecteur divisionnaire. 

Ce projet avait pour objet la construction 
des calles , des murs de [quais et de tous les 
ouvrages accessoires. 

Entre autres systèmes de construction , 
M. Bondon proposa d’exécuter deux formes 
pareilles à celle que M. Groignard avait fait 
construire à Toulon. 

La commission a apporté dans l’examen de 


(i) Six pieds de plus que ne voulait M. Plcvilie-le-Peley. 
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ces projets la plus scrupuleuse attention j et 
ne s’en rapportant pas entièrement à ses lu- 
mières sur la partie des projets relatifs ù la 
construction des formes, elle a eu recours a 
l’ expérience et aux connaissances de M. Sanc , 
inspecteur- général du génie maritime qui a 
assisté à une conférence sur cette partie du. 
projet,, et à laquelle M. Bondon a cte appelé. 

La commission , après avoir rendu justice a 
M. Bondon , et lui avoir donné les éloges qu il 
méritait pour la manière claire avec laquelle il 
avait rédigé son projet , et les vues d économie 
qui l'avaient dirigé , en adopta en grande par- 
tie les bases , et elle lit les modifications qui 
lui parurent nécessaires ; elle fut d’avis d ajour- 
ner l’exécution du projet de forme. 

Cet avis du i er . mai dernier a été approuvé 
par le conseil général des Ponts-et-Chau$sees r 
le 6 mai, et l’on a soumis à Sa Majesté, 1 en- 
semble du projet , dans lequel est compris 
celui de forme de construction. 

MM. Bondon , ingénieur en chef , et Loysel , 
ingénieur, sont chargés des travaux - r inspec- 
teurs MM. Ducros et Saussine. . 
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Le curage acte effectue ; on en a enlevé déjà 
plus de 5oo,ooo mettes cubes de vase ; il est 
maintenant dans un éLat satisfaisant. 

. On s’aperçoit depuis longtems que ses quais 
sont trop étroits ; la circulation qu!occasionne 
son commerce , devient embarrassante pour 
les mouvemens qu’exigent l’embarquement et 
le débarquement des marchandises. On est 
obligé, pour leur transport, de traverser une 
foule considérable qui rend très-difficile l’accès 
des navires et des magasins. La nécessité d’élar- 
gir ces quais , s’est d’abord présentée à l’esprit, 
et un décret du 29 mars 1809, avait fixé à 
1 5 mètres (46 pieds 2 pouces i ligne), la largeur 
de celui de Ville-Vieille ; mais de vives récla- 
mations se sont élevées contre ce projet qui 
faisait craindre un inconvénient plus grand 
<jue le premier. Le bassin, presque toujours 
rempli de navires, commençait à paraître trop 
étroit pour les contenir tous, ce qui avait donné 
à quelques personnes l’idée de faire un second 
port communiquant à l’atnren. 

L’Empereur, frappé des motifs sur lesquels 
étaient fondées les représentations de la chambre 
de commerce de Marseille, a ordonné qu’on 
différât les travaux des quais . et que l’on entre- 
prît ceux d’un bassin de carénage. 

D’après les ordres de Sa Majesté , l’on s’est 



5ïo 


T n.tvAcx 


occupé du projet du bassin de carénage , qui 
sera incessamment ouvA’t; on a rédigé égale- 
ment le projet d’agrandissement des quais. Ces 
deux entreprises marcheront simultanément. 
MM. Sigaud, ingénieur en chef, et Gorssc, ingé- 
nieur, sont chargés des travaux. MM. Ducros et 
Saussinc, inspecteurs. 

Je n’ai point fait entrer dans cette nomencla- 
ture des ports de commerce les villes de Rouen; 
Nantes et Bordeaux qui , n’étant point sur le 
bord de la mer, n’ont point eu à recevoir des 
travaux de la même espèce. Sa Majesté leur a 
donné à toutes les trois des marques particu- 
lières de sa bienveillance, soit pour des travaux 
d’cmbellissemens , soit pour les constructions 
de routes qui y aboutissent, ou pour les répa- 
rations et augmentations de leurs quais. Deux 
ponts sont commencés, l’un à Bordeaux (i) , 
l’autre à Rouen ; la ville de Nantes voit s’ouvrir 
dans son sein ce grand canal , longtems sollicité 
par les états de B e (a). Enfin, ces trois 


ce qui importe aux travaux quelles desiraient. 
Tous les ports des départemens au-delà des 


(3) Voyez au chapitre des Canaux , celui de Nantes à 
Brest. 


viiles n’ont rien à 



’ier aux autres pour tout 


(1) Voyez au chapitre des Ponts. 
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Alpes ont été aussi l’objet de la vive sollicitude 
de Sa Majesté; mais , .comme pour la plupart, 
ils ne font partie de l’Empire français que 
depuis peu" d’années , on a été obligé , avant que 
d’entreprendre des travaux, de faire examiner 
leur état , afin de pourvoir à leurs besoins , et 
de se livrer aux dépenses nécessaires à leur 
établissement. 

On a déjà fait dans ceux de Nice , de Lau- 
renzo, de Savonne, de Gênes, de Camogli, 
de Lerici et de Livourne, des dépenses assez 
considérables pour les curer. Des projets d’amé- 
liorations sont arrêtés pour un plan d’aligne- 
ment, de distribution des quais dans la ville 
de Nice. Il est question aussi du prolongement 
du môle à Gênes ; la dépense pourra s’élever 
à deux millions. Les marchés pour les travaux de 
, ces ports sont passés ; on s’est occupé de leur 
curage , sur-tout dans la ville de Livourne , où 
les travaux ont été organisés avec beaucoup 
d’activité , aün que les ordres donnés par Sa 
Majesté d’y construire une frégate et deux bricks 
soient promptement exécutés. 


33a .• Travaux 



CHAPITRE XIV. 


Conclusion. 


Je terminerai cet Ouvrage par une récapitu- 
lation générale , afin que l’on puisse saisir 
l’ensemble des travaux exécutés dans un laps de 
teins si court que l’imagination se refuse presqu’à 
croire ce que nos yeux ont vu. 

Ce né sont point là de ees entreprises fas- 
tueuses qui frappent d’étonnement par leur 
grandeur , mais qui troublent lame par la 
pensée affligeante des dépenses énormes qu’elles 
ont^ausées , et d’une prodigalité ruineuse pour 
les peuples. On peut, apres s’être convaincu 
de l’existence des résultats dont nous venons de 
parler, et sur-tout de leur utilité , se livrer à 
tous les sentimens d’admiration et de recon- 
naissance que l’on éprouve, sans qu’aucune 
réflexion douloureuse puisse en arrêter l’ex- 
pression. Ce sont des monumens qu’un Mo- 
narque , dans la plénitude du pouvoir, peut 
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offrir avec orgueil à ses contemporains et aux 
siècles à venir. - , 

En faisant lenumération des travaux or- 
donnés (i), j’y ai fait entrer ceux qui ne sont 
point encore terminés , parce que la prompti- 
tude . avec laquelle les autres ont été achevés , 
fait espérer que dans cinq ou six ans , ils le 
seront tous. Ils consistent les uns et les autres : 
en dix-huit routes neuves j celles des montagnes 
du Simplon , du Mont-Cénis , de Calvi à Sestri, 
de la Spezzia à Sarsanne , de Savonne à 
Alexandrie, de la Spezzia à Porto-Venere , de 
Metz à Mayence, de Wenloo à Wesel sont 
terminées. On pourrait ranger au nombre de 
ces dernières , la route de Wesel à Hambourg, 
sur laquelle il ne reste plus à achever que quel- 
ques travaux d’art, et que l’on pourra proba- 
blement parcourir dans toute sa longueur en 
1812. C’est une roule, pour ainsi dire impro- 
visée , ouvrage de deux années , sur un déve- 
loppement de go lieues. 

Près de cinq cents lieues de routes neuves , 
et sur lesquelles les voitures peuvent circuler. 


(1) Je ne comprends point ici toutes les parties neuves 
qui ont été faites de plusieurs routes , parce que leur énu- 
mération demanderait un détail trop long et trop, fastidieux. 


534 . Travaux 

1 Quatre-vingts ponts au-dessus de ao mètres 
ou 60 pieds de longueur (i). 

Quarante-sept sont achevés , et facilitent des 
communications souvent inierrompues aupa- 
ravant par des débordemens qui suspendaient 
le service des bacs ; d’autres passages exposaient 
à de fréquens dangers. 

Trente canaux ( je ne parle que des grands 
canaux ) ; il y en a sept qui sont termines. 

Plus de trois cents écluses achevées, sur les 
autres ouvrages entrepris pour la navigation 
artificielle. 

Plusieurs rivières , dont la navigation est per- 
fectionnée , entre autres la Seine et la Loire , 
sur lesquelles on a exécuté de grands travaux 
que j’ai fait connaître dans le cours de cet 
Ouvrage. 

Cinquante ou soixante mille arpens de marais 
desséchés et rendus à l’agriculture -, dans peu 
d’années il y en aura une fois autant. 

D’immenses terrains conquis sur la mer. 

Vingt-cinq ports de commerce rétablis -, plu- 
sieurs ont reçu des constructions neuves , chefs- 
d’œuvre de l’art ; deux de ces ports , Anvers et 

(i) Il y en a nn très-grand nombre au-dessous de ce IM 
dimension. 
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Cherbourg, sont des établissemens mariâmes 
du premier ordre. 

La capitale, enfin, dont je n’ai point énu- 
méré tous les embellissemens ; je n’ai dû parler 
que des travaux qui sont dans les attributions , 
de la direction générale des Ponts-et-Chaussées , 
et qui consistent , pour les. ouvrages neufs ache- 
vés , en quatre ponts, deux ports , et plus de 
5,ooo mètres de quais. 

Qu’il me soit permis de céder ici , comme 
Français , à un mouvement de vanité dont il est 
impossible de se défendre. C’est le Français qui 
seul , peut-être , de tous les peuples , par son 
industrie , sa vivacité , sa promptitude à saisir 
toutes les idées qui illustrent une nation , a pu , 
en aussi peu de tems , construire autant de 
monumens , et si, pour l’exécution de ses grands 
desseins , le Monarque avait eu un choix à faire 
parmi tous les peuples , la nation française eût 
obtenu certainement la préférence. Ainsi, par 
une noble réciprocité , la gloire du Prince 
s’élève par ses vastes conceptions et par les 
qualités éminentes d’un peuple inspiré par son 
génie. ' 

Certes , une nation qui se passionne aisément 
pour la gloire , et qui n’a besoin , pour y par- 
venir , que d’un guide habile qui sait l’y con- 
duire, peut s’énorgueillir du spectacle qu’elle 
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offre en monumens construits depuis le coin-* 
mcncement de ce siècle , et dont plusieurs ' 
étonnent le génie par leur hardiesse. Si je ne 
craignais de trop m’éloigner de mon sujet , 
j’aurais , pour le militaire , des rapprochemens 
à faire , qui , en se rattachant aux motifs de 
gloire que nous donne la partie dont je m’oc- ' 
cupe , serviraient de réponse à des opinions 
qui , sans contester nos droits à une haute célé* 
brité, peuvent en diminuer l’éclat en rappelant 
des époques où d’autres peuples ont aussi étonné 
le monde par le succès de leurs armes et les pro- 
ductions de leur génie. 

Je ferai seulement sur cette matière une 
observation applicable à d’autres parties qui 
frappent encore davantage les esprits. 

Lorsque les Romains s’emparèrent des Gaules» 
ils eurent besoin d’ouvrir des communications 
dans un pays dont les habitans n’étaient pour 
eux que* des barbares ; la défense de ces peuples 
fut aussi vigoureuse que le permettait l’état 
d’ignorance où ils étaient de l’art de la guerre j 
et la résistance qui fut assez longue, puisque 
César ne les soumit qu’après dix années , pou- 
vait donner aux vainqueurs une grande opinion 
de la valeur des vaincus j mais l’état presque de 
nature où ils les trouvèrent , en donna une bien 
faible de leur lumière j d’après cela, ils ne 
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durent point songer à choisir dans ces nouvelles 
provinces des hommes capables de diriger les 
travaux qu’ils avaient à entreprendre. 

Près de deux mille ans après ces grands évé- 
nemens , les peuples de cette même Gaule 
pénètrent dans l’Italie ; ils en font en peu de 
tems la conquête. Ce ne sont point ici des 
nations barbares ; c’est dans le séjour des anciens 
maîtres du monde que s’est déployé le courage 
des Français; c’est dans, la patrie des arts , où 
Ton trouve encore à chaque pas les restes d’an- 
ciens monumens et les chefs-d’œuvre des génies 
modernes ; c’est dans ce vaste muséum du 
monde que les Français vont à leur tour faire 
connaître la supériorité de leurs armes et de 
leurs talens. 

Le tems approche , sans doute , où la nation 
française , dégagée de toutes les pensées alTli- 
geantes qu’avaient fait naître des circonstances 
qui s’éloignent , pourra se livrer à tout l’enthou- 
siasme qu’inspirent ses hautes destinées , sous 
le règne d’un Prince qui ne connaît de fatigant 
que le repos. 

FIN. • • . - 
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OBSERVATIONS. 


On a dû voir dans le cours de cet Ouvrage que son 
but principal est de faire connaître l’immense quantité 
de constructions élevées à la voix de l’Empereur sur tqute 
la surface de l’Empire. J’ai nommé Messieurs les ingé- 
nieurs chargés de leur exécution , et quelquefois ceux qui 
en ont fait les projets. Je n’ai point voulu me livrer à 
la recherche de tous les auteurs des projets , 1°. parce 
que je me serais trop éloigné de mon sujet principal ; 
2". parce qu’avec l’exactitude la plus scrupuleuse, je mé 
serais encore exposé à de nombreuses réclamations, que 
je dois soigneusement éviter : d’ailleurs, je crois que ca 
travail ne pourrait être bien fait que par un membre dn 
Corps impérial des Ponts-et-Chaussées. 

11 s’est glissé quelques erreurs dans les citations que 
j’ai faites; je m’empresse de les rectifier, d’après les notes 
de Messieurs les inspecteurs divisionnaires, qui sont tous 
à Paris en ce moment. Ils m’ont fait aussi des observa- 
tions sur quelques constructions : je vais indiquer Les plus 
importantes. 

A la page 47, article du Siinplon , on dit : les princi- 
paux points du passage, etc. 11 semblerait, par tout ce 
que contient ce paragraphe, que M. Céard ne fut chargé 
de diriger les travaux que lorsque la continuation en fut 
mise dans les attributions du Ministre de l’Intérieur; c’est 
une erreur. M. Céard fut appelé à les diriger dès le prin- 
cipe , d’après un ordre du Ministre de la guerre, et le 
général Turreau y présidait comme Administrateur et chef 
de la force militaire : il n’y a point fait les fonctions d’in- 
génieur. 

A la page 49» ligne a, on doit lire que la rqute fut 
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î) Observations. 

exécntee d’Arona àSesto, où l’on trouve une ancienne rouf*» 

Î >ar Somma à Milan. Et à la ligne 3 de la même page, au 
ieu du mot terrain, lisez : Tésin. 

Page 5 i, ligne 21, substituez aux deux premières lignes, 
du paragraphe, ces mots : 

o Des escarpçmens à faire pour enfoncer la route dans 
le rocher, afin de la garantir des irruptions du Rhône. » 
Page 5 a, les lignes 6 et 7 doivent commencer ainsi : 
« Des torrens à détourner, comme celui près du pont de 
la Saltine. » 

A la page 53 , à la fin de l’article concernant le Simplon, 
on doit lire : « Les ingénieurs qui ont fait exécuter cette 
belle route, sont, dans la partie française, MM. Lescot, 
Houdouart, Cordier ; et dans la partie italienne, sous 
l’inspection et la direction de M. Céard, auteur du projet 
de toute h route , MM. Duchêne, Cournon et Maillard, 
et MM- les ingénieurs italiens Gianella et Bossi. » 

A la page 86, lisez, après la ligne 3 : «• Les projets 
en ont été faits par MM. Defougères et Roussigtié, inspec* 
teurs divisionnaires. » 

• A l’article des ponts en construction , on a indiqué 
X Alpes maritimes ) un pont du Var, route de Nice à Marr 
seilie; c’est le pont du Var qui n’est point sur cette route, 
mais dans la commune de Pujet-Théniers. 

Pont de Carrouge ( Léman ). Il faut ajouter à l’article 
ces mots : « Projeté par M. JDutens, ingénieur en chef; 
iL s’exécute par M. Duval , ingénieur ordinaire , sous 
M. Blanvillain, ingénieur en chef.» 

Pont de Serin (RhAne); lisez : « Il est en charpente 
entre les anciennes culées et sur quatre piles en maçon- 
nerie. M. Kermaingant y e&t attaché sous M. Carron , 
ingénieur en chef, » » *, 

A» pont de Carignan ( PA ), pages toi et 102 , il faut 
lire : « H a été commencé en 1809, par M. Perlinchamp. * 
Page io 3 ,le pont de h» Hieladère, au lieu de M. Rouan, 
lisez : M. Lcfranc , ingénieur ordinaire. 

* Page ut , ligne 17, s’exécute; ^ajoutez d’après lc% 
projets de M. Mariez, ingénieur en chçf. 
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^ la page 112, pont sur l’Indre , lisez : « Ce pont est 
composé de trois travées de 6 mètres d’ouverture cha- 
cune , et de io mètres de largeur d’une tète à l’autre, 
avec culées et piles en maçonnerie. 

« MM. de Limay, ingénieur en chef, etLiborel, l’oxé- 
çutent ». 

Idem. Le pont de Saint-Sever s’exécute par M. Candau, 
ingénieur ordinaire. 

Idem. Pont de Bordeaux. S’exécute d’après un projet des 
M. Deschamps, inspecteur divisionnaire, arrêté depuis 
tin an, à quelques détails près, particulièrement relatifs 
aux prix des ouvrages sur lesquels l’expérience peut éclai- 
rer dans un pays où l’on a fait peu de grands travaux. 

Le pont du Pô, à Turin , a été projeté par M. Pertin- 
champ , et s’exécute par M. Mallet. t 

En parlant du canal de Bourgogne, page i 5 y, on a 
publié de faire mention de deux ingénieurs en chef très- 
recommandables. et qui dirigent les travaux de ce canal 
dans sa partie inférieure : ce sont MM. Sutil et Foucherot, 
qui sont secondés par MM. Robillard et Daugis. 

M. Cabouet , inspecteur divisionnaire , est chargé dç 
l’inspectian de ces travaux, ainsi que de tous ceux de 
Paris qui sont dans la dépendance de l’administration 
générale des Ponts- et-Chaussées. 

Page 118, ajoutez au département de Vaucluse ; « Du 
pont en pierre s’exécute d’après les projets de M. Caristie , 
ingénieur ordinaire , sou-s sa surveillance et celle de 
M. Pouzols, ingénieur en chef, sur la rivière de l’Ou- 
vèze, entre Orange et Carpentras ; il est composé de trois 
arches de 2û mètres d’ouverture. » 

A la page 210, article Navigation du Cher, on doit 
ajouter plus de travaux qu’il n’y en a d’irldiqués; ainsi 
le premier paragraphe doit être remplacé par celui-ci. 

« Les projets successivement présentés par M. Dutcps 
ont reçu , par l’activité çt les talens de cet ingénieur en 
chef, une exécution prompte. Le canal est ouvert depuis 
Mont-Luçon jusqu’à Vallon , sur cinq lieues de longueur, 

» Un bassin de l\oo mètres de longueur sur 5 o mètres 
de largeur, pouvant contenir, avec l’avant-port , jusqu’à 
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80 bateaux du port de 80 tonneaux, est creusé immédia- 
tement au-dessous du port de Mont-Luçon ; il offre <tpja 
le plus bel aspect. 

« Les quais qui bordent ce bassin , ainsi que le canal , 
sont plantés de plusieurs rangées d’arbres sur toute leur 
longueur. 

« Deux ponts sur le canal , une écluse et une maison 
éclusière sont construits. » • , , 

Au chapitre de la ville Napoléon , on doit ajouter à 
la fin que MM. Cormier et Vallot, ingénieurs, en ont 
lait les projets, qu’ils ont exécutes jusqu’en 1810. 

A l’article du port d’Honfleur , ou a dit, page 287, 
'que les travaux avaient été exécutés avec beaucoup .de 
soin par M. Sganzin. 

Ces travaux ont *té exécutés successivement par MM. Ro- 
land et Cacliin, aujourd'hui inspectcurs-géncraux. Le 
premier était h *»Aps ordres de M. Dubois, alors ingénieur 
fn chef de 1 ^ Rnéralité de Rouen; le second sous 1 ci 
ordres de M. LaAiandé, aujourd’hui inspecteur-général, 

•t qui avait remplacé M. Dubois. 

A la page 3 oq, ligne i re . et suivantes, au lieu de 
MM. Champion, etc., lisez : « M. Leclerc, inspecteur 
divisionnaire , est chargé des travaux. Sous sa direction , 
MM. Lescure-Bellcrive et Grasset exécutent. Ce dernier 
a remplacé M. Lamblardie , qui était employé à cei tra-v 
vaux avant de passer à Cherbourg. 

« M. Lcçlerc est trop avantageusement connu de se* 
supérieurs et de son corps , pour que je ne m’empresse 
pas de réparer une erreur que je me pardonne difficile- 
ment , quoiqu’elle soit bien involontaire. 

A la, page 3 ja, ligne i 5 , au lieu de M. Viard, lisez : 

M- Debaudre. 

Page 3 ty, ligne a 3 , des travaux; lisez : « De l'exécu- 
tion des travaux projetés par M. Defougères, alors ingé- 
nieur en chef. 

Page 33 o, ligne 6, ajoutez : «Sont chargés des travaux 
projetés par M. Defougères , gfojs ingénieur eu chef. 
(Bouches-du-Rhône ) *>, 
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